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REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA, indapendancia de los artículos de sus 
colaloradores y de su persistente misión lo Última noia asrenaútica, 

se ha impuesto, en últimos años, la lavor de presamar a sus 

lesteres una imagen pormenorizada y al día, del Ejército del Alre epañal, 
que incluya a Su COMPONENTS, atención muy especial a su Fuerza Aéreo. 


Eguecialistos rama ee la Aviación Militar nos les han 
analizando minucicsamente, la tución en sí; su Ímporancia 
cel marco de la Nacienel y su consirución 
orénica en Epaña. 

Nos han expuesto, en prolija, sus Mandos y unidades: las esracreristicas 
especííticas de su matartal y su peronal; nes han resaltado valores 
reales; denunciado carancies y soluciones. 


De este'tormo han destilado por muestres páginas la Aviación de 
Combate, la Aviación Táctica, la de Defensa, Sus 
respectivos Mandos, Programas y problemas. 


Hoy es el tuno del transporte militar. 


La Aviadón Militar de Transporte, sí no suficiante por sí sola para el logro e la 
cecisión, sí es salvo raras exeepciones= necesartas en algunes 
imprescindible y en otras, incluso, el cecisivo dal conflicro, 
lo damostró, entre otres, el de las Malvines. 


Les Fuerzes Aérees la necesitan para sus despliagues y les 
Fuerzas de Tierra para su sulsisiencia. 
En este mismo número, el General Galloís nes haca ver el incremento 
la vulneraalidad de les fuerzas de superíicle en razón directa el aumento de la 
preelsión de los misiles. Es imperativo que se baneñicion de la movilidad, 
fluidez y repidez de acción que les prestan los medios aéreos. 


ténicos del ranspore aéreo militar nos explican en el DOSSIER 

junto a sus dostrinales, su importancia, las oresterísuicas 

su material y la especialización de su personal. 

Nos cescrilven nuestro Mando Transporte (MATRA) y sus problemes, sa Camtran, 

cal exclusividad en la falta de madies que impiden la inaludiale 
substitución del avión militar de tensor medio (FATAM), la ersación 
la unidad (VATA) y la actualización de les 
Secciones al (SATA). 


La falta de dinero se ve que es el denominador comén en los Mendes de la 
Fuerza Aérea; paro este la estera del Ejército 
del Alre y tiene Atiell en estes líneas de presentación del 
número que, parte, es uno ee les més variadas, 
Junto a eluculvraciones de Mesofía csstiense, a partir de Clausawitz, aparees : 
el acudante problema de la nacionalización del armamento aéreo, o el 
esudio de los que la aparición de zenes de contlicaividad 
y tres sencillas deseríaciones de la Unidad de Vigilancia 
Aérea o del miicóntero “SUPER PUMA”, leer la severa tesis destoral 
el ordanamiento Jurídico de la Defensa. 


Cubre esto Nómero todo el espectro de inquierudes que ven al posidle 
holecausto nuclear el problema de la ubicación de una mesa 
comedor en una vivienda del Paerronaro, sim més nexo entre sí que el pertenecer 
ellas a ese entrañaalo mundo nuestro día 
que es la Acronéutica Militar, 














CIRCUNSTANCIAS DEL OFICIAL 
DE COMPLEMENTO EN ACTIVO 


El Teniente de Complemento 
JESUS JAVIER MARCOS INGEL- 
MO remite la siguiente carta. 


Sirva la presente para plantear a 
través de las páginas de la revista 
oficial de nuestro Ejército del Aire 
algunas cuestiones que afectan a la 
situación de los Oficiales de Cont 
plemento en activo, en hase a nues 
tras aspiraciones a una largamente 
anunciada y nunca vista mueva Fegu- 
lación de esta Escala. 


Regidos, como estamos, por un 
Decreto (el 3048/71) que se autode- 
finía como “provisional”, a lo largo 
de una década se han ido incorpo- 
rando a nuestro Ejército varios cien 
tos de titulados universitarios y 
miembros de la Escala del Aire que 
viven una constante situación de 
provisionalidad, por la necesidad de 
renovar anualmente su compromiso 
de situación de actividad - extremo 
resuelto más favorablemente en el 
Ejército de Tierra v la Armada , sin 
espectativas de ascenso e integración 
real y definitiva de este personal, 
con opción a Cursos y demás sis 
temas de perfeccionamiento dispo- 
nibles para las demás Escalas. Sin 
una definitiva clarificación de cues- 
tiones de tanto interés como la anti: 
gúedad, en base a lo dispuesto en 
las Reales Ordenanzas: o, en la vida 
cotidiana, aspectos como la conside- 
ración real del personal de Comple- 
mento como militar -sin más- a la 
hora de acceder a viviendas, créditos 
y otros beneficias sociales, 


Todo esto sin olvidar que el per- 
sonal de Complemento se rige por 
una inexplicable —por su origen— 
Ley especial de Derechos Pasivos, la 
8/77, surgida cuando en las disposi- 
ciones básicas anteriores [que inclu- 
yen hasta categorías de asimilados) 
no se excluía al personal de Com- 





cartas al director 


plemento. Lev que se puede const 
derar, caso de ser aplicada, clara- 
mente discriminatoria, sobre todo 
cuando las detracciones que por el 
concepto DPM se realizan al per- 
sonal de Complemento son idénticas 
que las que se aplican al resto del 
personal militar. (Quizás sólo habría 
que aplicar el viejo principio ¡urí 
dico “a igualdad de deberes, igual 
dud de derechos”. 


El plan PERSEA incluía la revi- 
sión de estas cuestiones, pero ¿cuán- 
do se espera definir el status del 
personal de Complemento con una 
amplia y positiva visión de futuro? . 


Sería el remate a la magnífica 
labor va realizada por nuestro Ejér 
cito acogiendo en su Servicio a este 
personal y una satisfacción para los 
Oficiales de Complemento que ha- 
biendo cumplido va varios años a Su 
servicio, desearían saber cuál puede 
ser su futuro. 


Los trámites de elaboración e in- 
forme por los Cuarteles Generales 
de los Ejércitos del Anteproyecto 
de Ley de las. Escalas -de Comple- 
mento de las Fuerzas Armadas se 
concluyeron el mes de diciembre pa- 
sado. En la actualidad se encuentra 
pendiente de su remisión a las Cor- 
tes, para su estudio, redacción defi- 
nitiva, y, en su caso, aprobación de 
la correspondiente Ley. La fecha de 
su promulgación depende de los tra- 
bajos del Organo Legislativo, por lo 
que no se puede hacer una estima- 
ción de la misma a nivel Ejército del 
Aire. 


EN MEMORIA DEL DESAPARECI- 
DO CORONEL LLOPIS 


JUAN SAN JOSE, desde Madrid, 
nos hace llegar una carta en la que 
expresa su agradecimiento a una 
figura muy querida por todos noso- 
tros y que por desgracia nos dejó 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Febrero 1983 





recientemente: el Coronel Llopis. 


Con profunda tristeza leí en los 
periódicos la muerte del Coronel 
Llopis. Aunque no tuve el honor de 
conocerlo personalmente, si sé por 
miembros de mi familia y amistades 
las enormes cualidades como médico 
v como persona de este bienhechor 
de tantos enfermos, fueran o no mi 
litares, ya que a todos atendía con 
el mismo cuidado, y sabía infundir 
a cada uno de ellos optimismo y 
esperanza. 


La razón de hacerles llegar a 
Vdes. estas líneas es la de haber 
encontrado en el diario madrileño 
ABC una carta de gratitud hacia el 
doctor Llopis escrita por una niña 
de quince años y que por su natura- 
lidad y espontaneidad, me gustaría 
reprodujesen en su revista: 


“Soy una niña de quince años, 
minusválida, a la que el doctor llo- 
pis, un extraordinario médico, ha 
procurado por todos los medios que 
llegara a andar, Me gustaría, desde 
su periódico, darle el último adiós 
en nombre de todos los niños a los 
que él trató y que hemos sentido 
una profunda angustia con su muer- 
te, ocurrida el día 22 de noviembre. 
Una gran pérdida para la Ciencia y 
para todos nosotros. 


sé que no debo llorar, que nó 
debemos llorar ninguno de los niños 
a los que él infundió la esperanza -de 
vivir, de olvidar por un momento 
nuestro defecto y aprender a luchar, 
El dio por todos los niños minusvd- 
lidos su vida. Una vida llena de en- 
trega a la Humanidad”. 


Revista de Aeronáutica y Astro- 
náutica, al públicar estas líneas, 
quiere hacer patente su sentimiento 
por la desaparición del Coronel 
Llopis, cuya gran personalidad 
humana y profesional era recono- 
cida por cuantos tuvieron oportu- 
nidad de conocerle. WM 
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. MOTORES DE AVIACION 


FRANCIA 





Momento del montaje del motor ATAR 9K50 de la casa francesa SNECMA en un avión Mirage, F-1. 


SE INICIAN LAS PRUEBAS DEL 
CFM 56-3. Las pruebas oficiales del 
primer motor CFM 56-3 comenza- 
ror, el pasado 2 de junio de 1982 en 
Saclay, Francia. 


" Este motor es el segundo que ha 
de probarse en un riguroso progra- 
ma de ensayo de desarrollo de cinco 
motores. Las primeras pruebas del 
motor CFM 56-3 se terminaron en 
las instalaciones de pruebas de Ge- 
neral Electric en Evendale, Ohio, a 
mediados de mayo. 


Hasta la fecha, se han pasado 25 
pedidos en firme y 50 opciones fara 
el avión 737-300 con motores CFM 
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56-3. El motor CFM 56-3 de 20.000 
libras de empuje es un producto de 
la CMF International, empresa con- 
junta del SNECMA (Francia) y Ge- 
neral Electric Company (USA). 





Obtendrá el certificado en sep- 
tiembre de 1983, después del pro- 
grama de pruebas de desarrollo de 
los cinco motores, que ya han co- 
menzado favorablemente con los 
dos primeros. Las entregas de los 
restantes serán programadas para 
mediados de 1984 y las entregas de 
los aviones para finales de 1984, 


EL CFM 56-3 es un derivado del 
CFM 56-2 de 20.000 libras de em- 
puje del que ha sido elegido por 
importantes líneas aéreas para in- 
corporarlo a los nuevos aviones de 
la serie DC-8 a las Fuerzas Aéreas 
de USA y Francia para los aviones 
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nodriza KC-135/C-135F, dentro de 
un programa de renovación. El CFM 
56-3 conserva el núcleo y la turbina 
de baja presión del CFM 56-2 con 
un ventilador más pequeño. 


ESTADOS UNIDOS 


TURBOVENTILADOR DEL “T!- 
GERSHARK”. El nuevo avión “Ti- 
gershark'" de Northrop, que dio su 
primer vuelo el pasado mes de agos- 
to, va propulsado por el turbofan 
F-404-100 que es una versión mejo- 





rada del F-404 que 
F/A-18, Hornet. 


Este motor capacitará al caza 
Northrop para volar a Mach2 y 
combatir a 53,000 pies de altitud. 


equipa al 


PANA AN 





INTERNACIONAL 


PROPULSARA AL C.A.S.A. 
—P.T/NURTANIO-CN 235. El mo- 
“tor, turboplopulsor CT7. de General 
Electric Company, ha iniciado el 
programa de pruebas hechas hasta la 
fecha, el Director General del De- 
partamento de Pequeños Motores 
Comerciales de General Electric, ma- 
nifestaba: “El sistema de propulsión 
del CT7, incluido el propulsor 
Dowty Rotol, ha demostrado la to- 
tal compatibilidad del sistema”. 





Asimismo continuó diciendo que 
el motor ha funcionado a pleno ren- 
dimiento demostrando una potencia 
de despegue de 1.700 HP, al eje. 
“Las oscilaciones instantáneas del ti- 
po de explosión de válvula”, conti- 
nuó “han sido hechas en condicio- 
nes de funcionamiento de vacío a 
despegue y prueba las caracter ísticas 
de una respuesta suave y rápida co- 
mo se esperaba'”. 


El programa de pruebas para la 
certificación del motor CT7 está ya 
en marcha y se terminará para el 
tercer trimestre de 1983, 


El CT7, de Genera! Electric ha 
sido seleccionado para ser implanta- 
do en el Saab Fairchild y el CASA/ 
P.T. Nurtanio CN 235 y está progra- 
mado para que entre en servicio en 
1984. 


MOTOR "“VIPER”” MAS POTENTE. 
Al registrar el motor de aviación 
Rolls-Royce Viper casi 30 años de 
servicio, se han iniciado trabajos 
destinados a aumentar su potencia 
considerablemente incrementando el 
régimen e introduciendo un sistema 
de poscombustión, 


El Viper, que se proyectó a fina- 
les de la década de 1940 como mo- 
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tor de un blanco radioguiado austra- 
liano, denominado “Jindivik””, es 
descrito por Rolls-Royce como 
“uno de los éxitos más notables del 
motor de reacción”, 


Tanto la vida útil como el rendi- 
miento de este motor sencillo y re- 
sistente se han aumentado continua- 
mente en el curso de los años. Origi- 
nalmente brindaba un empuje de 
7,3 kilonewtons pero el actual Viper 
632 desarrolla más de 19,5 kilonew- 
tons, 

Ya se ha cumplido más de la 


mitad de un programa destinado a 
producir el motor Viper 680 que, 





comenzará a 


según lo estimado, 
prestar servicio en 1984 en reactores 
ultramodernos de instrucción y en 
aviones livianos de apoyo aéreo di- 
recto. 


El empuje del nuevo motor será 
un 14,4% superior al del Viper 532, 


La potencia adicional del motor 
680 proviene principalmente de un 
nuevo tipo de compresor y el siste- 
ma de poscombustión brindará hasta 
un 25% más de empuje mediante un 
sistema de tobera regulable, 


Rolls-Royce informa que sus es- 
pecialistas se dedican desde hace 
tres años a perfeccionar un sistema 
de poscombustión. 


En la fotografía, personal de 
mantenimiento de las Fuerzas 
Aéreas italianas proceden a desmon- 
tar un “Viper 362” de uno de los 
aviones “Machi MB-339" de la Base 
Aérea de Lecce, al sur de Italia. 
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MAYOR EMPUJE DEL MOTOR 


DEL “TORNADO”. Se proyecta au- 


mentar considerablemente el empuje 
del motor  anglo-germano-italiano 
RB199, que propulsa el avión eu- 
ropeo de combate Tornado, de alas 
oscilantes y aplicaciones múltiples. 


El programa triple de mejorfas, 
que ya se ha iniciado, consiste en 
aumentar el rendimiento del avión y 





en tornar el motor adecuado para 
instalarlo en un caza monomotor. 


Los prototipos de la nueva ver- 
sión, denominada Mark 103, ya fun- 
cionan en bancos de prueba y los 
modelos de producción en serie co- 
menzarán a presentarse a mediados 
de 1983. Los cambios en el diseño 
aumentarán el empuje un 5% en to- 
dos los niveles de rendimiento del 
bimotor Tornado, 


Ello significa que el empuje que- 
mando combustible adicional ascen- 
derá a más de 75 kilonewtons, si 
bien al menos uno de los operadores 
del Tornado tiene la intención de 
mantener los actuales niveles de em- 
puje y aprovechar esta mejoría para 
prolongar la vida útil del motor 
manteniendo temperaturas de opera- 
ción más bajas. Se proyecta introdu- 
cir un dispositivo sencillo de conmu- 
tación que les permita a los pilotos 
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emplear la mayor potencia, de ser 
necesario, 


Otro incremento del 5% en el em- 
puje quemando combustible adicio- 
nal se logra mediante una prolonga- 
ción de 360 mm en el tubo inyec- 
tor, característica que hace que el 
combustible se queme con mayor 
eficiencia. Estos cambios pueden in- 
troducirse en los motores RB199 
existentes a fin de adecuarlos al 
nuevo nivel de rendimiento. 


Rolls Royce, Turbo-Unión y 
Fiat, cofabricantes del motor tam- 
bién construyen un motor de de- 
mostración que se denominará 
RB199-67R, destinado a lograr otro 
aumento del 20% en el empuje. De 
este modo se facilitaría su adopción 
en un avión monomotor porque 
brindaría un empuje superior a 93 
kilonewtons. 


CANADA 


Primera prueba, en la casa Ha- 
villand, del turbopropulsor PW-120 
que ya pasó su periodo de pruebas 
en las instalaciones que tiene la 
Pratt and Whitney en Montreal. 


Va a ser el motor del *“Dash-8”' 
de “de Havilland Canada”, que ten- 
drá 36 asientos. 


La entrega de los motores 


PW-120 de serie está programada pa- 








ra enero de 1984 y los primeros 
“Dash-8'”” podrán ser entregados en 
el otoño de 1984. 





GRAN BRETAÑA 


POTENTE MINIMOTOR. Ultimos 
preparativos para el primer vuelo de 
un ala delta de vuelo libre, propulsa- 
da por este nuevo motor, pertene- 
ciente a una serie de dos tiempos 





con refrigeración por aire y elevada 
relación potencia/peso; son grupos 
indicadísimos para aviones ultralige- 


ros y aerovelas motorizadas. Con 
grandes ventajas sobre motores de la 


competencia del exterior; según 
“círculos bien informados, los 
“Hunting-Skidadle” se fabrican 


actualmente en dos versiones: el 
260A, de 260 cc., se destina a un 
avión monoplaza, proporciona 20 
hp y no pesa más de 19 kg; lleva un 
cilindro con ánima de 72 mm y 
recorrido de 69 mm, cuya relelación 
de compresión es de 10:l. La segun- 
da versión es de dos cilindros, el 
525A, que da 45 hp y pesa 27 kg. 
nada más, Ambos tienen un motor 
de arranque de 12 voltios preengra- 
rado y carga a 10A. El 260A mide 
431 mm, de largo por 250 mm. de 
ancho y 355 mm, de alto, mientras 
que el 525A posee unas dimensiones 
de 406 mm de largo por 431 mm 
de ancho y 381 mm de alto. 
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DESARROLLO DE UN SATELITE 


CAUTIVO, N.A.S.A. ha elegido a Mar- 


tn Marretta para el estudio de defini- 
cion del proyecto del satélite cautivo, 
que debe realizarse en cooperación 
con los italianos. Martín Marietta ha 
recibido ya un millón de dólares pa- 
ra realizar el estudio detallado del 
sntélite y de su nido de despliegue 





satélite será cautivo en el 


Este 
extremo de un cable largo de varias 
decenas de kilómetros, lo que per- 
mite despegarlo y recuperarlo desde 
la lanzadera espacial norteamericana 
Columbia. De esta forma el satélite 
cautivo podrá conseguir órbitas más 
bajas que las del Columbia, del or- 
dén de 100 a 150 kilómetros. 


El lanzamiento de este satélite 
cautivo podría tener lugar hacia fi- 
nales de 1986, y se destinaría a in- 
vestigaciones sobre la atmóstera, la 
magnetosfera, los campos electro- 
magnéticos y los campos de gravita- 
ción terrestres. 


Estados Unidos se encargaría de 
construir el mecanismo de desplie- 
gue e Italia el satélite. 


A A 





EXITO DE LA 5.2 MISION DEL 
COLUMBIA. El quinto lanzamiento 
del Columbia o misión STS-5, casi 
ha alcanzado la perfección absoluta. 
Primero el lanzamiento tuvo lugar el 
día y la hora prevista. Los astronau- 
tas controlaron mejor que nunca la 
lanzadera. El lanzamiento de los dos 
satélites comerciales SBS-3 y ANIK 
C-3, fue un verdadero éxito. En fin, 
la vuelta fue magistral, a pesar de 


que la pista que debía de ser utilizada 
para dicho retorno estaba anegada. 





El único fracaso parcial fue que 
la salida que estaba prevista tuvo 
que ser anulada. En efecto, uno de 
los astronáutas tenía que salir y 
mantenerse a lo largo del Columbia, 
hasta que se le- hubiera unido otro 
compañero, con el cual hubiera ex- 
perimentado el sistema de enlace de 
trajes con la cabina. Luego al volver 
a ésta se hubieran dedicado a diver- 
sos trabajos de taller y a ejercicios 
de medida. Pero debido a la indispo: 
sición de Uno de los astronautas 
esto no se pudo realizar. En la foto- 
grafía adjunta se ve uno de esos 
útiles ““espaciales”” que hubieran uti- 
lizado los astronautas. En efecto 
estos Útiles son especiales ya que 
para que no se pongan a girar sobre 
si mismo arrastrando el portador, 
debe llevar dos rotores con movi- 
miento en sentido inverso, así como 
dispositivos que simulen la fricción. 


A AA | 





PREPARACION DE LA 6? MI- 
SION DEL COLUMBIA. La 6.? mi- 
sión estaba prevista en principio pa- 
ra el 24 de enero, con el lanzamien- 
to del enorme satélite de comunica- 
ciones TDRSS-1, con un peso de 15 
toneladas. Pero se pensó en utilizar 
este lanzamiento para otras misio- 
nes. Para ello sería preciso modificar 
los trajes de los astronautas. Estos 
de un peso de 114 kilos, desarrolla- 
dos por la División Hamilton Stan- 
dard de United Technologies, que 
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por 43 de ellos ha cobrado 107 mi- 
llones de dólares. 





Se piensan utilizar para este lan- 
zamiento también cohetes de pólvo- 
ra, que tan buen resultado están 
dando en este programa a pesar de 
su empuje de más de 1.000 tonela- 
das. En la fotografía se ve uno de 
estos motores en el banco de prue- 
bas. 


DEA E 


e 


ESTADOS UNIDOS ESTUDIA LA 
UTILIZACION MILITAR DEL ES- 
PACIO, Desde 1961 Estados Unidos 
ha mandado al espacio satélites con 
propósitos militares, pero hasta este 
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año no ha empezado a preocuparse 
por la utilización militar del espacio. 


Uno de los objetivos es conseguir 
una red de satélites para las comuni- 
caciones y para la navegación. Con 
este fin, también está desarrollando 
un misil antisatélite, similar al Asat 
que está desarrollando Rusia. Pero 
el misil norteamericano no podrá 
utilizarse hasta 1987. Por esta razón 
Estados Unidos está desarrollando 
un sistema de satélites que puedan 
darle indicaciones sobre los satélites 
rusos, y sobre ciertos objetivos te- 
rrestres. Este es el sistema llamado 
Navstar que consiste en 18 satélites 
activos y diez de reserva, algunos de 
estos en tierra y otros en órbita. 
Estos últimos los coloca en órbitas 
alejadas de tal forma que no puedan 
ser localizados. 





LOS SATELITES DE HUGHES 
CONVIERTEN EL TRANSBORDA- 
DOR ESPACIAL COLUMBIA. El 
Transbordador Espacial Columbia 


construido por la Compañia Hughes 
Aircraft en noviembre pasado reali- 
zó por primera vez sus operaciones 
de lanzamiento de satélites a sus 
órbitas. i 
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Dos satélites de comunicación 
construidos por la Compañía Hu- 
ghes Aircraft fueron lanzados desde 
la zoma de carga del transbordador 
Columbia a una altitud de 185 mi- 
llas y entraron en la órbita de ope- 
raciones a 22.300 millas de la tierra. 


El lanzamiento de los satélites se- 
ñaló el comienzo de la función utili- 
taria del transbordador. El Columbia 
voló en cuatro misiones anteriores, 
las cuales fueron básicamente vuelos 
de práctica. 

Los dos satélites constituyeron la 
carga comercial de operaciones del 
vuelo del transbordador, del 11 de 
noviembre desde el Centro Espacial 
Kennedy en Florida. 


Los satélites son las últimas ver- 
siones del HS 376 de Hughes. Serán 
operados por Satellite Business 
Systems (SBS) de McLean en Virgi- 
mia y Telesat Canadá en Ottawa. 


El satélite de SBS está diseñado 
para facilitar las comunicaciones en- 
tre las mayores compañías comercia- 
les. El otro satélite, Anik-C, apor- 
tará una notable mejora a los me- 
dios de comunicación como el telé- 
fono, la televisión y el servicio de 
intercambio de datos entre Estados 
Unidos y Canadá. El lanzamiento de 
estos satélites desde el transborda- 
dor espacial a su órbitas cuesta 
aproximadamente dos tercios menos 
de lo que costaría lanzarlos desde la 
tierra, haciendo posible el ahorro de 
millones de dólares. 


Los satélites están colocados ver- 
ticalmente en unas estructuras espe- 
ciales dentro de la zoma de carga, 
una característica que posibilita el 
ahorro en los costes de lanzamiento, 
ya que estos están basados en el 
espacio ocupado por los satélites y 
en su peso, Estas estructuras contie- 
nen un mecanismo de muelles que 
lanza los satélites; a continuación 
son impulsados por un pequeño co- 
hete propulsor hacia una órbita de 
transferencia elfptica a una altitud 
oscilando entre las 185 y 22,300 


millas. El segundo propulsor lleva a 
los satélites a una órbita geo-estacio- 
naria circular a 22.300 millas de la 
tierra. 


Cada satélite contiene dos pane- 
les” solares concéntricos y cilíndri- 
cos, el exterior se extiende cuando 
está en órbita para proporcionar 
aproximadamente el doble de capa- 
cidad solar generada comparado con 
los satélites de Hughes anteriores. 
Con el panel solar extendido y la 
antena plegable desplegada, el satéli- 
te mide más de 21 pies de altura. 


LOS “ASTROBLEMAS”; HERIDAS 
ESTELARES EN LA TIERRA. Ha- 
ce unos 20 años nació el término 
“astroblema”, voz griega que en cas- 
tellano significa “herida estelar”, y 
que el geólogo norteamericano P. 
Dietz propuso utilizar para denomi- 
nar las huellas de las colisiones entre 
la Tierra y los meteoritos y asteroi- 
des de elevadas dimensiones, 


Ahora se conocen más de un cen- 
tenar de tales estructuras, depresio- 
nes circulares rodadas y llenas de 
rocas insólitas. Los choques de me- 
teoritos con la Tierra van acompaña- 
dos con el desprendimiento de una 
energía colosal que supera miles de 


“ veces la energía desprendida en el 


curso de los más intensos terremo- 
tos y erupciones volcánicas. Ade- 
más, esta energía se libera en un 
tiempo muy breve, por lo tanto en 
el punto donde se produce la coli- 
sión del meteorito la superficie de la 
Tierra queda expuesta al efecto de 
gigantescas presiones (más de 3-5 
millones de atmósferas) y tempera- 
turas (superiores a 10-15 mil grados 
Celsio). Lógicamente, las rocas son 
incapaces de resistir estas colosales 
sobrecargas y, por consiguiente, se 
desintegran, se funden y se evapo- 
ran. Surge un foso, o sea el cráter 
meteorítico: el astroblema. 
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UNIDAD DE VIGILANCIA AÉREA 
UNIDAD DE COMBATE 





INTRODUCCION 





En 1959 entró en servicio la Red 
de Alerta y Control como parte del 
recién estrenado Mando de la Defen- 
sa Aérea, junto con las Alas de Ca- 
7a, dotadas con SABRES F-86, pri- 
meros aviones a reacción de nuestras 
Fuerzas Aéreas. Todo ello formando 
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un conjunto importante entre medi- 
das resultantes del Pacto con los Esta- 
dos Unidos. 


La Red. operada y mantenida 
conjuntamente, en un principio, por 
el Ejército del Aire y las Fuerzas 
Aéreas norteamericanas, pasó total y 
exclusivamente a manos y dirección 
españolas el primer día de 1965, 
una vez completado el entrenamien- 
to de nuestros hombres en las en- 





tonces tan nuevas y complejas técni- 
cas militares. 


Posteriormente, después de mo- 
dernizada con el Programa Combat 
Grande, desde 1977 «cumple su co- 
metido como Sistema Centralizado 
y Semiautomatizado, y compuesto 
por 


Centro de Operaciones de 
Combate, órgano para el mando de 
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BENJAMIN MICHAVILA PALLARES, 


Tte. Coronel del Arma de Aviación (DEM) 


la batalla 


Centro de Operaciones de Sec- 
tor, elemento para el control: y la 


dirección. 


Unidades de Vigilancia Aérea, 
Proporcionan la cobertura de comu- 
nicaciones radio tierra-aire, la infor- 
mación radar primario y los datos 
del radar de identificación. 





Red de Microondas. Atiende 
las necesidades de comunicaciones 


punto : punto. 


Este artículo trata exclusivamen- 
te de las Unidades de Vigilancia Aé- 
rea, mostrándolas como órganos mili- 
tares de combate de primera línea. 
En la exposición —en parte real, en 
parte imaginaria— se presenta su im- 
portancia, se describen brevemente 
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las operaciones de defensa aérea, se 
expone la misión de un Asentamien- 
to de Vigilancia Aérea y los objeti- 
vos para cumplirla, se explica some- 
ramente la organización y medios, y 
por último, en las conclusiones, se 
pone énfasis en el carácter de UNI- 
DAD DE COMBATE de estas insta- 


laciones de la defensa aérea. 





IMPORTANCIA DE LA UNI- 
DAD 





La importancia de una unidad 
militar se valora en función del gra- 
do de contribución a la defensa na- 
cional. Para demostrar la valía de las 
Unidades de Vigilancia Aérea se de- 
sarrolla un razonamiento sencillo y 
sintetizado utilizando el método de- 
ductivo. Partiremos del ámbito gene- 
ral de la geoestrategia para llegar 
por pasos a descubrir la importancia 
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operativa del asentamiento cn parti- 
cular. 

España y Portugal forman una casi 
isla, enmarcada en el suroeste de 
Europa, a caballo entre el Atlántico 
y el Mediterráneo. Cubre el noroeste 
del continente africano, forma el 
flanco de la OTAN en la zona y 
constituye una magnífica plataforma 
de control del importante nudo de 
comunicaciones aéreas y marítimas 
de esta región del globo (Fig. 1). La 
importancia de la península ibérica 
es evidente y reconocida. 


En caso de agresión o coacción 
bélica, la amenaza más probable y 
peligrosa vendrá por vía aérea y es- 
pacial. Si a la vez pretenden nuestra 
invasión, las tropas terrestres adver- 
sarias estarán fuertemente apoyadas 
por aire y por mar. Al mismo tiem- 
po, los espacios de acción que nos 
rodean poseen sus recursos y santua- 
rios estratégicos alcanzables  sola- 
mente por el medio aéreo y aeroes- 
pacial, y en caso obligado de tener 
que emprender una acción ofensiva 
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Figura 1, 


por parte de nuestras fuerzas terres- 
tres. será imprescindible el apoyo 
4Éreo. 

Parece evidente por tanto que el 
peso de la responsabilidad de nues- 
tras Fuerzas Armadas recae princi- 
palmente en el poder del Arma Aé- 
rea, con sus medios y sistemas de- 
fensivos y ofensivos. 


La defensa aérea, faceta que tra- 
ta este artículo, requiere en esencia: 
Fuerzas Aéreas, para la protec- 
ción general. 
Unidades de misiles tierra-aire 
y de artillería para la defensa parti- 
culur de zonas y objetivos puntua- 
los. 


Un sistema de Alerta y Con- 
trol que lleve a cabo la vigilancia, la 
dirección. el control y la conduc- 
ción de la batalla uérea y la cuordi- 
nación de todos sus elementos. 

Una red de comunicaciones 
para enlazar los Órganos. unidades e 
instalaciones que participan en la 
Defensa Aerea. 





Posición geoestratégica de España 








SINTESIS DE LAS OPERA- 
CIONES DE DEFENSA AE- 


REA 


En el gráfico de la Fig. 2 se 
muestran de modo esquemático los 
tres elementos básicos y necesarios 
de la Defensa Aérea: Centro de 
Operaciones. Base Aérea y Unidad 
de Vigilancia Aérea. Se excluyen los 
restantes Órganos en favor de la sen- 
cillez. 


Los asentamientos de radar de- 
tectan los objetos presentes en el 
espacio de su cobertura y transmi- 
ten de forma automática los datos 
de posición en planta (coordenadas 
de azimut y distancia) y la informa- 
ción radar de identificación de los 
aviones dotados con equipo trans- 
pondedor. A petición del Centro de 
Operaciones se determinan las altu- 
ras de los blancos de interés con 
intervención del operador y se trans- 
mite la tercera coordenada que per- 
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» 


La orden de despegue es dada inmediata- 

mente, y los imterceptadores por el con- 

trolador, mediante radio tierra-aire, a 
identificar al intruso 


mite fijar la posición en el espacio 
de aquellas naves no identificadas y 
que pueden constituir un peligro. 
Todos estos datos se procesan pre- 
viamente para su posterior transmi- 
sión por los canales de Microondas a 
los ordenadores del Centro de Ope- 
raciones que junto al resto de la 


información una vez elaborada. se 


presentan al personal de operaciones 
en servicio en las consolas de la sala. 
quienes llevan a cabo la conducción 


SALA 
OPERACIO - 


del combate. 


Caso de presentarse un avión no 
identificado, v en ocasión de cejerci- 
cios u operaciones bélicas, que pue- 
da constituir un peligro, se ordena 


ESQUEMA DE DEFENSA AEREA 





el despegue inmediato de un intercep- 
tor que es identificado por el radar 
y conducido por el controlador me- 
diante radio tierra-aire, para tratar 
de identificar, interceptar o destruir 


BM ESCUADRON' 
VIGILANCIA-— ' 
AEREA. 


MX CENTRO OPERACIONES 
IM DEFENSA AEREA 


E 


€ 


—_ 


Figura 2 
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Ligura 3. Unidades de Vigtlancia Aérea y pertll de cobertura exterior 


al desconocido o enemigo, según el 
caso. 


VALORACION DEL ASEN- 
TAMIENTO 


Sin Unidades de Vigilancia Aérea 
no hay Red de Alerta y Control, y 
sin esta no existe el Sistema de De- 
fensa Aérea. Lo mismo que si faltan 
las unidades de Fuerzas Aéreas tam- 
poco hay defensa aérea. Sin lo cual 
no es posible garantizar la seguridad 
nacional. Por esta razón es doctrina 
y práctica común que las instala- 
ciones de radar están entre las que 
reciben los primeros ataques en una 
contienda. 


En consecuencia, las Unidades de 
Vigilancia Aérea son necesarias, 'im- 
portantes y ocupan un lugar com- 
prometido en la defensa aérea de 
España. En la Fig. 3 se muestra el 
despligue de estas unidades forman- 
do dos líneas, una exterior y otra a 
retaguardia y los bordes periféricos 
de la cobertura radar y radio, en sus 
líneas generales. Todo ello sin entrar 
en datos o valores que puedan rozar 
la información clasificada. 
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MISION 
Las Unidades de Vigilancia Aérea 





(1. NIVEL ORGANICO (2.*) 


tienen que cubrir unos cometidos 
para levar a cabo la misión asignada 
en beneficio del Ala de Alerta y 
Control. Se puede concretar en lo 
siguiente: 

Cooperar, mantener. entretener 
y proteger el material y las insta- 
laciones. 

Instruir, entrenar y conservar 
en buena forma al personal. 


Para proporcionar en todo momerr- 
to: 

- Información radar primario y 
secundario (identificación) y cober- 
tura de comunicaciones tierra-aire a 
los centros de: 

- Operaciones de la Defensa 
Aérea. 


Control de Tráfico Aéreo. 


OBJETIVOS 





Para cumplir los cometidos de la 
Unidad, es preciso cubrir los objeti- 
vos siguientes: 


— Máxima calidad operativa. A 
fin de proporcionar los datos con la 


FUNCION 


Teniente Coronel - Jefe: Mando y Ordenador de Pagos 


- Comandante de Material 


— Comandante de Apoyo 


- Comandante de Seguridad 
y Defensa 


Operación Radar: Datos y Gue- 
rra Electrónica 

Mantenimiento Eléctronico 
Operación y Mantenimiento, 
Comunicaciones 

Control y abastecimiento Téc- 
nicos 
Operación y 
Plantas Encrgía, 


Mantenimiento. 


Administración 
personal 


y atención al 
Infraestructura: Obras e Instala- 
ciones 


Servicios generales: Autos, Ar- 
mas, D.Q.C.L.. ete. 


Sanidad y Iclasiástico. 


Habilitación, 

y 
Seguridad terrestre 
Destinos y administración tropa 
Defensa y enmascaramiento an- 
tiaórco. 





Figura 4. Unidad de Vigilancia Aérea. Organizución y funciones 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Febrero 1983 


mayor exactitud y precisión 


Disponibilidad completa de 
equipos e instalaciones al 100 por 


cien del tiempo 


Entrenamiento técnico perma- 
nente, para asegurarse que el presen- 
te y el futuro, el cumplimiento de 


los anteriores objetivos. 


Instrucción y formación de la 
tropa, para garantizar la seguridad 
de las instalaciones y contribuir al 
incremento del potencial de la na 
ción con la mejora personal de los 
ciudadanos que cumplen el servicio 
militar. 


Cuidar las atenciones al perso 
nal a fin de facilitar el cumpli 
miento del servicio y elevar su mot 
vación 

Colaborar con la protección 
civil en las inmediaciones del Asen- 
tamiento para contríbuir a la propia 
seguridad y a la reducción o elimi- 


nación de los desastres y catástrofes. 


Atender las relaciones con la 
población de la zona a fin de fo 
mentar la integración en la sociedad 
local y por esta al conocimiento y 
afecto a las Fuerzas Armadas 


ORGANIZACION 





Las Unidades de Vigilancia Aérea 
son parte del Ala de Alerta y Con- 
trol del Mando Aéreo de Combate. 


La organización y funciones en 
los dos primeros niveles pudieran ser 
las del cuadro de la Fig. núm. 4. El 
tercer nivel orgánico lo determina 
cada una de las funciones expresa- 
das y encabezado por un Capitán o 
Teniente. 

El Comandante de Material es el 
responsable de la Zona Técnica, el 
Comandante de Apoyo, el de la Zo- 
na de Acuartelamiento y el Coman- 
dante de Seguridad y defensa está a 
caballo y responsable de su come- 
tido en las dos zonas. 


e 


Perspectivas de un asentamiento radar 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Febrero 1983 115 


MATERIAL 


Radares de largo alcance 


Radares de identificación 
(SHE) (Radar secundario) 


Equipos de proceso datos 


Equipos Radio T/A 


Equipos de Microondas. 
Telefónicos y Teletipos 


Planta de Energía 


Plantas aire Acondicionado 





Figura 5. 





MEDIOS 





Los equipos e instalaciones más 
importantes para cumplir la misión 
se presentan en el Cuadro de la 
Fig. núm. $, todos ellos para con- 
seguir una disponibilidad operativa 
próxima al 100 por ciento. 


Los medios propios que requiere 
una Unidad de Vigilancia Aérea para 
seguridad y defensa próximos, con- 
tra ataques por tierra y aire se pre- 
sentan en el cuadro de la Fig. 
núm. 6. A más de éstos siempre se 
cuenta con la protección lejana por 
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COMETIDO 


Determinar la posición en cl cspa- 
cio (coordenadas de azimut, dis- 
tancia y altura) de los objetos en 
vuclo dentro del espacio de co- 
bertura en ambiente normal y de 
perturbación electrónica. 


Proporcionar posición e identifi- 
cación acronaves amigas. Cobertu- 
ra igual o similar a la anterior. 


l-laborar los mensajes de transmi- 
sión de la información radar por 
los canales telefónicos de la red 
de microondas. Control calidad y 
guerra electrónica. 


Proporcionar las comunicaciones 
de los controladores con uviones 
en vuclo, 


Garantizar las comunicaciones in- 
teriores de la Unidad y con cl 
resto de la defensa aérea y Ijérci- 
to del Aire. 


Proporcionar fuerza eléctrica con 
doble suministro: Comercial y au- 
tÓnomo, 


Crear cl ambiente adecuado para 
el funcionamiento de equipos es- 
peciales. 





Equipos e instalaciones principales de Unidad de Vigilancia Aérea 





REQUISITOS 







Seguridad y defensa contra 
agresiones por tierra. 


Defensa contra incursiones y 
ataques acrocspaciales 


seguridad 


MEDIOS 


las fuerzas del Ejército de Tierra y 
las del Ejército del Aire. 





CONCLUSIONES 





De lo expuesto se desprende que 
las Unidades de Vigilancia Aérea son 
importantes, necesarias y ocupan un 
lugar comprometido en la seguridad 
de España. En caso de contienda 
posiblernmente serían de los primeros 
objetivos en recibir los ataques aé- 
reos enemigos, prueba de fuego que 
las introduce en la clasificación de 
Unidades Militares de Combate de 
prirnera línea. 


Igual que el visor de un arma 
forma parte sustancial de la misma, 
aunque no sea el elemento que inci- 
da en el blanco enemigo o produzca 
el disparo del proyectil, así la Uni- 
dad de Vigilancia Aérea es parte 
esencial del Sistema de Armas llama- 
do Defensa Aérea. 






- Armas ligeras de repetición y au- 
tomáticas. 

— Morteros y lanzagranadas 

- Iluminación Zonas y preparación 

del terreno y edificios. 












Cañoncs antiaéreos ligeros auto- 
máticos. 

— Misiles T/A corto alcance 

- Radar y Centro Control y direc- 
ción de tiro. 

— Elementos de enmascaramiento 










visual, electromagnético y  tér- 
mico. 
—- Refugios para personal y mate- 





rial. 







Figura 6. Medios propios de la Unidad de Vigilancia Aérea para defensa y 
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“... la técnica que reinará mañana, 
te costará hoy tu avión...” 
ANONIMO 


FRANCISCO JAVIER BAUTISTA JIMENEZ, Teniente Coronel del Arma de Aviación 


A 4] 4 EEzmEm42XA> AAA AAA A partir de la II Guerra Mundial (II GM) el dinamis- 
Il. PREAMBULO mo de la guerra electrónica ha originado una verdadera 
A expansión revolucionaria en el campo militar, cuyos 

En la guerra moderna, la mayoría de los sistemas de condicionamientos han repercutido de forma esencial 
armas, caracterizados por su elevado nivel técnico, utili- en la dirección de la guerra moderna, constituyéndose 


zan radiaciones de cualquier parte 
del espectro electromagnético para 
sus operaciones de mando y guiado. 


Todos los esfuerzos dirigidos a 
beneficiarse de las posibilidades de 
este ambiente electromagnético y a 
obstaculizar que el enemigo lo use 
en su beneficio dan una nueva di- 
mensión al campo de batalla moder- 
no: la guerra electrónica (EW, Elec- 
tronic Warfare). 
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COMETIDO FUNDAMENTAL DE LA GUERRA 
ELECTRONICA 


La EW es factor que hace ganar o perder una guerra y 
tiene, como cometido fundamental, impedir, dificultar, neu- 
tralizar y/o aprovechar el empleo de los sistemas electro- 
magnéticos del enemigo, asegurando el uso eficaz de los 
propios, para conseguir la superioridad en la utilización de 
las radiaciones electromagnéticas. 
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en pesadilla permanente para los Es- 
tados Mayores, para la investigación 
tecnológica y sobre todo, para los 
hombres que rigen los presupuestos, 










DISTRIBUCION DE GASTOS 


los cuales difícilmente se avienen a Con el 65 por ciento del valor de los gastos en EW a 
conceder fondos para un “arma” bordo de aviones, comparado con el 25 por ciento en 
que, además de ser muy cara, les navíos y el 10 por ciento en tierra, la aviación va a la 
resulta desconocida y difícil de en- cabeza de los costos de la autoprotección en este área (The 
tender, puesto que ni mata, ni des- International Countermeasures Hand book, 7 th Edition, 


truye, ni produce efecto espec- 
tacular alguno... sólo posibilita o 
desorguniza un ataque. 


1981-1982). 


territorio de la URSS, cuando en junio de 1965 un 


Pese a que los soviéticos contaban desde 1954 con SAM de Vietnam del Norte derribó el primer avión de 
misiles SAM-1 (Surface to Air Missiles), desde 1957 los EE.UU., ni los aviones de su Fuerza Aérea (USAF) 
con SAM-2 y en mayo de 1960 una versión de este ni los de su Marina (USN) estaban preparados para 
último misil abatió un avión U-2 de los EE.UU. sobre combatir en ambiente electromagnético hostil. La Gue- 


PRECISIONES SOBRE DEFENSA AERFA 


Un sistema de defensa aérea está concebido para anular o neutralizar ataques aéreos a 
objetivos situados dentro de su zona de responsabilidad y, aunque hay muchas formas de 
organizar la defensa aérea de una nación o Teatro de Operaciones, sus elementos principales y 
secuencia de actuación son comunes; entre los citados elementos se encuentran sus armas: 
AVIONES INTERCEPTADORES, MISILES SAM y ARTILLERIA ANTIAEREA. Estas armas 
tienen la misión de destruir o anular la fuerza atacante interceptándola a la mayor distancia 
posible del objetivo o zona a defender. 


Cada una de las tres alternativas para destruir la fuerza del atacante (interceptadores, SAM y 
AA) se aplican, normalmente, siguiendo las fases de adquisición, seguimiento, identificación y 
empleo específico del arma, todas ellas con participación de equipos y subsistemas electrónicos 
bajo el denominador común de una necesidad de información real, adecuada, oportuna, 
suficiente y precisa. . 

Para el desarrollo de las citadas fases se emplean todos o parte de los equipos y subsistemas 
electrónicos siguientes: CENTROS DE 'DETECCION PASIVA, RADARES DF ALERTA PRE- 
VIA, RADARES DE ALTURA, RADARES DE ADQUISICION. RADARES DE SEGUIMIEN- 
TO, RADARES DEL INTERCEPTADOR, EQUIPOS DE IDENTIFICACION, SISTEMAS DE 
GUIADO » DEL MISIL, ESPOLETA DEL MISIL, CENTROS DE OPERACIONES, COMUNI- 


CACIONES TIERRA/AIRE y AIRE/TIERRA Y COMPUTADORES. 
En consecuencia, la eficacia de un sistema de defensa se puede reducir, llegando incluso a 
anularse, cuando la información requerida para la operación del mismo sea nula, errónea, esté 


desviada de la realidad de forma persistente e inadvertida, no se disponga de la cantidad 
adecuada o esté sujeta a demoras. . 


La fuerza atacante, por su parte, intentará conseguir su supervivencia impidiendo que el 
enemigo obtenga información, degradándola, engañando u obligándole a perder tiempo en el 
procesado de la misma; en consecuencia, una fuerza que penetre en territorio enemigo, para 
sobrevivir y cumplir la misión asignada, tanto en la penetración como en la evasión, dirigirá Sus 
acciones de contramedidas contra la amenaza más crítica en cada momento. 


Desde el mismo instante en que un avión penetre en un sistema de defensa estará bajo una 
continua vigilancia y permanente amenaza, lo que obliga a los miembros de la tripulación que 
tengan la responsabilidad de cumplir una misión ' sobre territorio enemigo a efectuar un 
minucioso planeamiento para integrar la EW en las acciones operativas. 
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rra del Sureste Asiático, al demostrar que la protec- 
ción, las Contramedidas Electrónicas (ECM), no era al- 
go cabalístico ni fiable, sirvió para que el personal 


cia de la EW en las operaciones aéreas, es producto del 
análisis y referencias de otros precedentes sobre el mis- 
mo tema y consiste en la descripción de las tres áreas 


combatiente las aceptase, las cono- 
ciese y las incorporase a su profesio- 
nalismo como algo tan inherente co- 
mo su armamento. 


En la Guerra del Yom Kippur, 
en 1973, sólo en los tres primeros 
días del conflicto Israel perdió más 
de 150 aviones y sólo consiguió de- 
tener esta sangría con sofisticados 
equipos de ECM —perturbadores—, 
traídos precipitadamente de los 
EE.UU. Este conflicto colocó a la 
EW en el primer plano de las preo- 
cupaciones de los Mandos de mu- 
chos países y a raíz de esta guerra, 
se han iniciado programas de adqui- 
sición que tropiezan con la doble 
barrera de los altos costes y grandes 
secretos. 


Los recientes acontecimientos bé- 
licos en el Atlántico Sur y, especial- 
mente el balance de los últimos enfren- 
tamientos entre fuerzas de Siria y 
de Israel en el Líbano, donde la 
batalla aérea fue fulminante, Israel 
destruyó 19 asentamientos SAM.s y 
derribó 36 aviones sirios sin pérdi- 
das propias, tampoco regresaron a 
sus bases otros 50 aviones que Siria 


envió, posteriormente, a participar en la lucha, ha con- 
firmado que la EW es una evolución continua de equi- 
pos, tácticas y doctrina, plenamente integrada en las 


fuerzas operativas. 


Este trabajo, con el objeto de difundir la importan- 


ESCOLTA ECM (ESJ) EN UNA PENETRACION EN PROFUNDIDAD 


A e ERA E ALCANCE ¿SAM y: BA: 
AVION ESJ INICIA LAS ECM, me 

- TERMINACION DEL ATAQUE Y REGRESO, 
COMBINACION DE ECM PARA CUBRIR RETIRADA. 


A - AVION ATAQUE EN POSICION SEGURA. 
FIN DE LAS ECM. 





Figura 1 
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ACCIONES DE GUERRA ELECTRONICA 


Las diferentes acciones a realizar dentro del campo de la 
Guerra Electrónica (EW), se agrupan en tres áreas funda- 
mentales: 


— Medidas de apoyo de Guerra Electrónica (ESM, Electro- 
nic Warfare Support Measures). : 

— Contramedidas Electrónicas (ECM, Electronic Couter- 
measures). 

— Anticontramedidas Electrónicas (ECCM, Electronic 
Counter-Countermeasures). 


La eficacia de la ejecución de acciones, en cualquiera de 
las tres áreas, dependerá del conocimiento que se tenga del 
Orden de Batalla Electrónico (EOB, Electronic Order of 
Battie) del enemigo. 


El EOB debe ser levantado en tiempo de paz y actualizado 
permanentemente. Para tal fin, se considera fundamental el 
ejercicio constante de actividades de inteligencia de señales 
(SIGINT, Signal Intelligence) en sus dos ramas: 


— Inteligencia Electrónica (ELINT, Electronic Intelligence). 
— Inteligencia de Comunicaciones (COMINT, Communica- 
tions Intelligence). 


(DE LA DOCTRINA AEROESPACIAL) 





fundamentales de la EW, se señala la importancia de la 
Inteligencia Electrónica (ELINT) y finaliza con un re- 
sumen y unas conclusiones. 





2. AREAS DE LA GUERRA ELECTRONICA 


Para realizar una misión con éxito sobre territorio 
enemigo, aparte del correcto planea- 
miento de la misma, es preciso que 
las tripulaciones, durante la penetra- 
ción, identifiquen las diferentes 
amenazas en tiempo real, efectúen 
la coordinación precisa entre la 
adquisición de datos y la aplicación 
de las contramedidas en el momento 
oportuno (ESM/ECM) y afronten las 
anticontramedidas (ECCM) con las 
que el enemigo intentará mantener 
la eficacia de sus armas. 





MEDIDAS DE APOYO DE GUE- 
RRA ELECTRONICA (ESM) 


Corresponden a las ESM la búsque- 
da, interceptación, identificación y/o 
localización de fuentes de energía 
electromagnética radiada con fines de 
reconocimiento inmediato de la ame- 


O RADAR DE ADQUISICION. 
WE ASENTAMIENTO SAM. 
di ASENTAMIENTO MA. 
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naza para actuar, de igual forma, con ECM, ECCM, manio- 
bras de evasión v/o localización de blancos. 


El concepto de reconocimiento inmediato de la 
amenaza que hoy se le da a las ESM es nuevo, antes se 
incluían en las ESM tareas de recopilación de radiacio- 
nes electromagnéticas para su posterior explotación por 
Inteligencia a largo plazo que ahor« se incluyen en el 
campo de la Inteligencia de Señales (SIGINT). 


Las ESM tienen aplicación en una amplia gama de 
actividades, entre las que se encuentra la alarma, detec- 
ción, localización de la amenaza, forma de eludir los 
emisores, adquisición de blancos y destrucción o supre- 
sión de defensas. Significa la expansión de las operacio- 
nes a través del espectro electromagnético. 


Los principales utilizadores de las ESM, aparte de 
los pilotos y tripulaciones, son los Jefes de Operaciones 
de las Unidades y los órganos de mando, a la hora de 
integrar la EW en las operaciones aéreas. 


Los Sistemas ESM emplean, normalmente, circuitos 
especiales que comparan automáticamente las caracte- 
rísticas de la señal recibida con parámetros conocidos 
“de sistemas radar específicos e identifican las señales 
interceptadas que son de interés por medio de sus pro- 
pias “huellas dactilares”: tipo te modulación, potencia 
relativa, radio frecuencia (RF, Radio Frequency), fre- 
cuencia de repetición de impulsos (PRF, Pulse-repe- 
tition frequency), anchura de impulso (PW, Pulse 
Width), tipo de exploración, duración de barrido, etc. 


E 
CONTRAMEDIDAS ELECTRONICAS (ECM) 


Las ECM se encuadran en el área de la Guerra Electróni- 
ca que agrupa las acciones dirigidas a impedir o reducir el 
uso eficaz del espectro electromagnético por parte del ene- 
migo. 

Las acciones de ECM, para impedir o reducir el uso 
eficaz del espectro electromagnético por el enemigo se 
pueden clasificar, desde el punto de vista de la forma 
del empleo, en: 


ducida por el propio avión ata- 
cante con sus equipos de a 
bordo. 

— Escolta (ESJ, Escort Support 
Jamming). Perturbación produci- 
da por aviones de escolta equi- 
pados especialmente que acompa- 
fan a la fuerza atacante en su 
penetración. ' 

— Desde fuera del blanco (SOJ, 
Stand off Jamming). Perturba- 
ción realizada por aviones con 
ECM especiales desde fuera del 
alcance de las armas que defien- 
den el blanco y actúan como 
apoyo en la primera fase del ata- 
que. 
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Los equipos y técnicas de ECM citados se pueden 
dividir en: 

Contramedidas Activas. 

Contramedidas Pasivas. 


Contramedidas Activas 


Para penetrar en un ambiente hostil y sobrevivir, se 
emplean diferentes formas de perturbación: 


Perturbación por ruido. 

Perturbación por decepción (engaño). 

Perturbación modular (combinación de las anterio- 
res). 


— Perturbación por ruido 


Es la deliberada radiación, reradiación o reflexión de 
energía electromagnética con el objeto de impedir que el 
enemigo obtenga información cuantitativa y cualitativa, que 
le proporcione capacidad para proseguir con éxito una ac- 
ción defensiva u ofensiva, contra fuerzas propias. 

La perturbación por ruido, para impedir que el ene- 
migo obtenga información, se apoya en los requeri- 
mientos de gran sensibilidad que tiene el receptor de 
un radar para recibir ecos del blanco extremadamente 
débiles. Para que un radar defecte un blanco, la ampli- 
tud de la señal de retomo debe ser mayor que la am- 
plitud del ruido ambiental. 


Este tipo de perturbación se produce en el radar 
víctima al transmitir, en su misma frecuencia, una onda 
producida mediante la modulación de una portadora de 
radiofrecuencia con cambios aleatorios de amplitud 
(ruido), que tiene generalmente una amplitud mucho 
mayor que una señal de retomo (eco). 


Las perturbaciones por ruido se pueden efectuar, 
fundamentalmente, en tres formas: 


Puntual. 


Estas perturbaciones concentran toda la potencia ra- 
diada dentro de un canal específico obteniendo una 
gran densidad de energía. 


Y 
.. - ENTRA ¡BERTURA vi LANÉL 
— Autoprotección SSJ, Self Sup- EN ocn 500 INICIAN LAS Em. 
port Jamming). Perturbación pro- Ac 
- TERMINACION DEL ATAQUE Y REGRESO 


- AVION EN POSICION SEGURA. 
PIM DE LAS ECM, 


BM RADAR DE VIGILANCIA. 
O RADAR DE ADQUISICION, 
A ASENTAMIENTO SAM. 

dá ASENTAMIENTO AA, 


OBJETIVO 


COORDINACION TÍPICA DE LAS ACCIONES DE EW EN UN ATAQUE 


Figura 2 
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De barrido. 


Consiste en transmitir una señal de perturbación de 
banda estrecha, perturbación puntual, a lo largo de 
una banda de frecuencia amplia, que recorre con 
una velocidad variable. 





HACIA EL AVION INVISIBLE 


Hoy tanto los EE.UU. como la URSS tienden a reducir 


to de los radares de defensa terminal. 


Contramedidas Pasivas 

Lás ECM pasivas emplean medios no electrónicos, 
con algunos de estos medios o acciones se tiende a 
reducir el coeficiente de reflexión radárica (RCS, Radar 
Cross Section) como el empleo de reves- 
timientos externos (pintura anti-radar), 
aleaciones, estructuras y diseños especia- 
les a los aviones. 


el coeficiente de reflexión radárica de sus aviones hasta 


límites insospechados. Mientras la RCS del bombardero 
B-52 supera los 60 metros cuadrados, la del bombardero 
B-1 es de 12 metros cuadrados y los EE.UU. están desa- 
rrollando un avión, el Stealth (Sigilo). del que esperan 
obtener un único metro cuadrado de superficie reflectante 
total y hacer realidad el mito del hombre invisible. 


La eficacia de un radar, en lo referen- 
te a su alcance máximo, depende de la 
detección de un eco devuelto por un 
objeto reflectante lejano que llega al 
receptor del radar con una señal de muy 
poca potencia. 


—_—_—______—_ _>xÓx_>_>P-_- 


De barrera. 


Este tipo de perturbación, al radiar su energía en 
una banda ancha, sacrifica la concentración de toda 
su potencia en un punto por la cobertura continua 
de una amplia gama del espectro electromagnético. 






— Perturbación por decepción (Engaño) 


Es la deliberada radiación, rerradiación, 
alteración, absorción o reflexión de energía 
electromagnética con intención de engañar 
al enemigo en la interpretación v uso de la 
información que haya recibido de sus siste- 
mas electromagnéticos. 


La perturbación por ruido, aplicada a los radares de 
defensa terminal (guiado por misiles), no es capaz de 
negar totalmente la obtención de información de azi- 
mut y elevación, por esta razón se emplean programas 
variables de retraso de impulsos para introducir errores 
de ángulo y distancia. 


Los perturbadores de decepción procesan la energía 
radar recibida y la retransmiten para simular blancos. 
Este tipo de perturbación (engaño) que introduce falsa 
información en los radares del sistema de defensa o 
sobrecarga ocasionalmente su capacidad de proceso (sa- 
turación), se consigue de dos formas: 


Manipulativa, que es la alteración de las radiaciones 
electromagnéticas procedentes del radar enemigo 
con el objeto de lograr el engaño. 


Emitativa, en la que se introducen radiaciones en los 
canales enemigos, imitando sus propias emisiones 
electromagnéticas, para confundirlo. 


— Perturbación modular. 


La perturbación modular se efectúa con perturbado- 
res de ruido “híbridos” especialmente adaptados para 
romper el blocaje y/o negar la capacidad de seguimien- 
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VALOR DE LA AUTOPROTECCION (SSJ) 


Por cada salida de combate de una unidad aérea se 
perderían, en lo que concierne a la EW, el 12 por ciento de 
los aviones si éstos no cuentan con medios de autoprotec- 
ción a bordo (SSJ) y sólo el 3 por ciento si los citados 
aviones están equipados con (SSJ). The International Coun- 
termeasures Hand book, 7 th Edition, 1981-1982). 


Otros medios pasivos son elementos fungibles (chaff, 
bengalas y señuelos) que se utilizan conjuntamente con 
las ECM activas para atravesar las defensa enemigas y 
sobrevivir en un ataque: 


Entre los elementos fungibles, los más empleados 
son el chaff y las bengalas. 











El chaff está constituido por dipolos resonantes, 
ajustados a 1/2 longitud de onda del radar victima, 
generalmente hojas metálicas de poco peso, fibras de 
vidrio, etc., se lanzan a la atmósfera en pequeños pa- 
quetes que se dispersan en el aire formando una nube 
que, al reflejar la. energía electromagnética, produce 
ecos en la pantalla radar. 


Igual que las Contramedidas Activas, las Pasivas se 
pueden dividir en dos grupos: 


- Perturbación por reflexión (CHAFPF). 


" Se utiliza fundamentalmente el chaff que, pese a ser 
una de las primeras contramedidas que se emplearon, 
II GM, sigue siendo de gran utilidad para la formación 
de corredores. 


Corredor/chaff, mediante el lanzamiento de paque- 
tes de chaff desde aviones, se forma un corredor 
que impide tanto seguir a los aviones que entran en 
él como obtener información de la zona que cubre. 


— Perturbación por decepción (Elementos fungibles). 


Puede emplearse el chaff para confundir a un siste- 
ma de defensa simulando blancos, sobrecargándolo e 
interfiriéndolo. 
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En este grupo el chaff admite los siguientes modos 
de empleo: 


Confusión/Chaff, del sistema de defensa al saturarlo 
con blancos falsos producidos por el lanzamiento de 
paquetes de chaff de forma aleatoria y para que 
desplieguen unos a la misma altura que la formación 
que penetre y otro más bajos, haciendo que los sis- 
temas de tiro actúen contra blancos falsos. 


Engaño/Chaff, al efectuar dispersión aleatoria de 
descargas de chaff que proporcionen ecos parecidos 
a los de los aviones para generar blancos ficticios 
que induzcan a simular una gran actividad aérea fal- 
sa. 


Autoprotección/Chaff, contra la amenaza radar que 
sigue al avión, mediante el lanzamiento de chaff. 
con el fin de impedir o romper el 
seguimiento (blocaje). 


El empleo de chaff para la auto- 
proteccion debe coordinarse 
con maniobras evasivas pura obte- 
ner mayor eficacia de la misma. 


innovaciones técnicas y de diseño en los radares y 
equipos de un sistema de defensa, para impedir las 
acciones de ECM del enemigo. 


Las medidas de defensa tratan de impedir la satura- 
ción y las interferencias de los radares separando y 
codificando señales, usando antenas y equipos auxi- 
liares, aumentando la capacidad de resolución de los 
radares, utilizando información conjunta y emplean- 
do agilidad de frecuencia. 


A 
3. INTELIGENCIA ELECTRONICA (ELINT) 


Para atacar con éxito objetivos dentro de la cobertu- 
ra de un sistema de defensa aéreo enemigo no basta 
con dotar a la fuerza propia con equipos de ESM, ECM 
y ECCM, actualizar tácticas y contar con una doctrina 
de empleo de estos medios de EW, es preciso conocer 


q qq 


LOS RPV.s Y LA GUERRA ELECTRONICA 


Previamente al ataque contra los SAMas sirios del Valle 

de Bekka en el Líbano, el pasado mes de julio, docenas de 

- RPV.s de Israel penetraron en el citado Valle transmitiendo 
señales que simulaban ecos de aviones de combate. Los 


sirios posiblemente creyeron que era realmente una fuerza 


Autoprotección/IRCM, — corres- 
ponde u las Contramedidas Elec- 
troópticas la defensa contra misi- 
les guiados por las radiaciones de 
infrarrojos emitidas por el avión 
al transferir el blocaje del misil 
del avión a una bengala cuya ra- 
diación debe ser mayor que la 
del avión. 

HA AAA A AAA Sá 


ANTICONTRAMEDIDAS ELECTRONICAS (ECCM) 


Corresponde a las ECCM el área de la Guerra Electróni- 
ca que agrupa las acciones tendentes a garantizar el empleo 
eficaz del espectro electromagnético a pesar de las acciones 
de EW que efectúe el adversario. 


Las ECCM tienen carácter defensivo al tratar de pro- 
teger los elementos y equipos de un sistema de defensa 
frente a las acciones de EW de un adversario, incluso 
en las acciones previas al ataque, para reducir al míni- 
mo sus efectos y asegurar que el sistema obtiene la 
información adecuada y oportuna, para cumplir su mi- 
sión, negándosela al adversario. 


En la aplicación de las ECCM se distinguen dos 
grandes grupos: 


Medidas de seguridad. Se basan en la discreción téc- 
nica y en el silencio, se oponen a las ESM y a la 
actividad SIGINT del adversario para denegar o im- 
pedir obtener información. 


Las medidas de seguridad, en las que el silencio es 
fundamental, presentan serios inconvenientes desde 
el punto de vista operativo. 


Medidas de defensa. Estas medidas se apoyan en 
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aérea la que penetraba y pusieron en funcionamiento sus 
radares de defensa terminal (SAM-8), lo que permitió a los 
RPV.s registrar los parámetros exactos de estos SAM,s y 
enviarlos. a través de aviones E-2C en vuelo para ajustar las 
ECM de los verdaderos aviones de ataque, especialmente los 
perturbadores y los ARM,s. (How Israel wiped Syrias SAM 
missiles, KILLER ELECTRONIC WEAPONRY, BUSINESS 
WEEK. TO SEPTEMBER 1982.) 


el Orden de Batalla Electrónico (EOB) del adversario 
con la mayor exactitud posible. 


El EOB citado proporcionará la capacidad, disposi- 
ción y cobertura de un sistema de defensa aérea, la 
tecnología del mismo, sus tácticas de empleo y otras 
consideraciones doctrinales, logísticas y estratégicas, to- 
das ellas producto de actividades ELINT (principal sub- 
división de SIGINT), que tanto.en paz como en guerra, 
recopila y procesa datos que no sean de telecomunica- 
ciones. 


La información ELINT se centra principalmente en 
radares de todo tipo, ayudas a la navegación y pertur- 
badores ECM de las fuerzas enemigas y proporciona, 
aparte de los parámetros fundamentales (huellas dacti- 
lares) de los correspondientes emisores, una serie de 
datos como la ubicación, tipo, función, organización, 
etc. 

La frontera entre la actividad ELINT y las acciones 
ESM es confusa, quizás sea porque ambas emplean la 
misma tecnología y en muchos casos, hasta las mismas 
plataformas. . 


Mientras que la actividad ELINT en tiempo de paz 
se realiza en espacios aéreos nacionales o internaciona- 
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les pero volando rutas periféricas, en tiempo de guerra, 
se realizan acciones ESM/ELINT volando rutas que pe- 
netran en un espacio aéreo hostil con el objeto de 
recopilar datos para operaciones en curso, apoyo y 
alarma a otras fuerzas amigas involucradas en las opera- 
ciones. 


La necesidad de efectuar este tipo de acciones ESM/ 
ELINT, incluso con vehículos no pilotados (RPV, Re- 
mote Piloted Vehicle), se acentúa en los períodos de 
tensión o bélicos, por la movilidad de los modernos 
asentamientos SAM y de AA, para informar con rapi- 
dez de cualquier posible variación en el EOB del adver- 
sario y en especial lo concerniente al despliegue y a los 
parámetros fundamentales correspondientes ya que mu- 
chas decisiones tácticas y técnicas propias parten de un 
EOB actualizado, especialmente en lo que concierne a 
rutas de penetración y escape, ajuste de perturbadores 
de ECM y de misiles antirradar (ARM, Anti Radar 
Missil). . 





4. CONCLUSIONES 


Los requerimientos de información real, adecuada, 
oportuna, suficiente y precisa de un sistema de defensa 
aérea para emplear sus armas (aviones interceptadores, 
SAM,s y AA) son proporcionados por modernos equi- 
pos que, con una elevada capacidad para obtener, pro- 
cesar y transmitir datos de cualquier fuerza que pene- 
tre en el espacio aéreo de su responsabilidad, emplean 
el espectro electromagnético en su beneficio. 


El perfeccionamiento de los citados equipos y su 
integración en el sistema de defensa aérea han reducido 
drásticamente la capacidad de supervivencia de una 
fuerza aérea en un espacio aéreo hostil, en especial, 
para efectuar un esfuerzo sostenido en el tiempo. 


La fuerza, para penetrar y sobrevivir en un espacio 
aéreo, necesita disponer del EOB actualizado del adver- 
sario y contar con equipos, tácticas y doctrina de EW 
capaces de integrarla en las operaciones aéreas. Esto 
obliga a que las actividades SIGINT y en especial 
ELINT, sean permanentes en tiempo de paz y las 
acciones ESM/ELINT se intensifiquen en los períodos 


prebélicos y continúen en tiempo de guerra para apo- 
yar directamente a las operaciones, integrándose en. 
cualquiera de sus acciones .y establecer con precisión 
rutas de penetración y escape, ajuste de equipos de 
ECM y de armas ARM. 


Con un conocimiento lo más exacto posible del 
EOB del adversario y con equipos (ESM/ECM), tácticas 
y doctrina de EW igualmente actualizados, las acciones ' 
de EW, integradas en las operativas para destruir o neu- 
tralizar objetivos en territorio enemigo, se pueden clasi- 
ficar en: 


ESM/ELINT, para obtener información actualizada 
del enemigo en apoyo a las operaciones en curso. 


— ECM, acciones dirigidas a reducir o impedir el uso 
del espectro electromagnético por parte del enemi- 
go, clasificadas en: 


Autoprotección (SSJ). 
Escolta (ESJ). 
Desde fuera del alcance de las armas (SOJ). 


-— ECCM, para garantizar el uso del espectro electro- 
magnético por parte de las fuerzas propias. 


Estas acciones de EW, integradas en las operativas, 
juegan un papel decisivo para conquistar y mantener la 
superioridad aérea, posibilitar un ataque o logrando la 
supervivencia, mediante la neutralización de un sistema 
de defensa aéreo enemigo o la anulación de un ataque, 
desorganizándolo, al poder usar el espectro electromag- 
nético en beneficio propio y negarle esta posibilidad al 
enemigo. 


Y por último señalar que después de analizar todo 
lo acontecido en este amplio campo de la EW, en el 
que la sorpresa técnica está presente en la dinámica de 
réplica y contra-réplica en función de la amenaza con- 
yuntural, aquella fuerza aérea que consiga contar, des- 
de tiempo de paz, con el Orden de Batalla Electrónico 
del posible adversario y con equipos, tácticas y doctri- 
na de EW actualizados, podría participar con éxito en 
la próxima batalla aérea, de no ser así, esta fuerza 
aérea se vería obligada a emplear, unilateralmente, las 
tácticas operativas de la II GM. w 
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A 


1. CLAUSEWITZ EL HEGELIANO 


A 5 


En 1831 fallecía Clausewitz sin 
haber terminado su libro, que sería 
publicado el siguiente año por Ma- 
ría, su viuda. Mientras tanto, se 
desarrollaba en Europa lo que los 
historiadores denominan tercer ciclo 
revolucionario liberal-burgués. Los 
restos del Antiguo Régimen camina- 
ban aceleradamente hacia su des- 
composición definitiva. En Francia 
caía Carlos X y los burgueses elegían 
como monarca a Luis Felipe de Or- 


“Detrás de los éxitos militares de Alejandro Magno están las enseñan- 


zas de Aristóteles”. 


leans, hijo de “Felipe Igualdad”, 
príncipe revolucionario en 1789. 
Los belgas proclamaban a Leopoldo 
de Sajonia como “Rey de los bel- 
gas” —no “Rey de Bélgica”—, en el 
puesto del autoritario y centralista 
Guillermo l; desde entonces, en Bél- 
gica el Rey no volvería a ser “dueño 
de la Nación”. En Inglaterra no era 
precisa una verdadera revolución, 
aunque la nueva ley electoral de 
lord Grey aumentaría el número de 
votantes y proporcionaría a la bur- 
guesía el apetecido grado de repre- 
sentatividad. En España habían fra- 
casado los pronunciamientos de Mi- 
na (1830) y de Torrijos (1831), pe- 
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(General De Gaulle y otros muchos) 


ro se fraguaban los “sucesos de la 
Granja” que obligarían a María Cris- 
tina a aceptar el apoyo liberal, pre- 
parándose así la primera Guerra Car- 
lista y el triunfo del Nuevo Régi- 
men. En Alemania, Italia y Polonia, 
era aplastada la revolución, que que- 
daba pospuesta hasta 1848. Las po- 
tencias absolutistas se ayudaban mu- 
tuamente. 


En suma: Europa quedaba dividi- 
da. El Oeste era liberal moderado. 
El Centro y Este permanecían en e] 
absolutismo del Antiguo Régimen 


En este ambiente de crisis de va 
lores, Clausewitz se aferra a los filó 
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sofus del Idealismo alemán del siglo 
anterior, La preferencia de nuestro 
genial prusiano por el combate co- 
mo medio para lograr el “*fin especí- 
fico de la acción guerrera” (1) -es 
decir, “dejar indefenso al enemi- 
go” (2)-, obedece a la situación de 
Alemania de principios del siglo 
XIX: un país invadido por los ejér- 
citos masivos —ejércitos nacionales- 
de la Revolución francesa y que no 
puede liberarse más que por alza- 
mientos igualmente masivos, igual- 
mente nacionales. Clausewitz había 
leído los “Discursos a la nación ale- 

mana” de Fichte —afirmación teóri- 
ca del nacionalismo germánico— y 
los “Monumenta Germaniae Históri- 
ca” de Stein —recuperación románti- 
ca del pasado alemán más remoto—. 
Clausewitz, militar romántico, ex- 
presa en su libro la tendencia de su 
época y de su patria: el Romanticis- 
mo y su derivado directo, el Nacio- 
nalismo. No obstante, hijo de sus 
creencias antiliberales, Clausewitz no 
fue capaz de prever algo fundamen- 
tal: que resultaría históricamente 
imposible construir un nacionalismo 


robusto y estable a espaldas del libe- * 


ralismo; los nacionalismos no libera- 
les del siglo XIX acabaron en desin- 
tegración, en guerra civil o en revo- 
lución sangrienta, como en Rusia o 
España. 

Si en el siglo XVIII los filósofos 
idealistas alemanes (Fichte, Schelling 
y Hegel) se opusieron tanto al Em- 
pirismo británico como a la [lustra- 
ción francesa, Clausewitz se enfren- 
tará vigorosamente a la escuela del 
pensamiento militar doctrinario de 
Lloyd, von Búlow y Jomini. El pru- 
siano destruye los prejuicios milita- 
res del siglo XVIII, cuando predomi- 
naba la estrategia dogmática, rígida 
y hasta geométrica, puro racionalis- 
mo tautológico. Por ejemplo, Clau- 
sewitz escribe: “Mientras no haya 
una teoría aceptable, esto es, un es- 
tudio racional sobre la Conducción 
de la Guerra, el metodismo invadirá 
con exceso los altos mandos, pues 
en parte los hombres que la desem- 


(1) Clausewitz, Carlos... “De la Gue- 
rra”. Ediciones Ejército. Madrid, 1980. 
Páginas 28 y 58. 


(2) Clausewitz, Carlos... “De la Gue- 


rra”. Ediciones Ejército. Madrid, 1980. 
Página 28. 
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peñan no han estado en situación de 
instruirse por el estudio ni de fami- 
liarizarse con los razoitamientos lle- 
nos de contradicción” (obsérvese es- 
ta última expresión) (3). 


Clausewitz encierra la teoría de 
la Conducción de la Guerra en los 
moldes aparentemente rígidos de 
principios, reglas, prescripciones y 
métodos, a fin de alcanzar doctrinas 
positivas, aptas para la acción (4). 
Pero rechaza absolutamente las po- 
brezas de espiritu y las deficiencias 
intelectuales a la hora de aplicarlos. 
Principios, reglas, prescripciones y 
métodos deben alejarse en su inter- 
pretación del *“metodismo” ciego. El 
militar debe acostumbrarse a los ra- 
zonamientos llenos de contradicción, 
pues la contradicción es la esencia 
de lo real (Hegel). La “educación 
del espiritu” salvará al militar en 
combate del peligro de no advertir 
la originalidad de cada situación 
guerrera. No cesa de advertir Clause- 
witz que la guerra trasciende en su 
naturaleza y esencia a todo género 
de normas y reglamentos: “En la 
guerra, como en general en el uni- 
verso, cuaíto pertenece a un todo, 
se extiende en sus efectos más allá 
de los límites de la acción guerrera” 
(5). Esto es hegelianismo puro: aso- 
mo panteísta; “todo es vida” (cien- 
cia, derecho, costumbres, Estado, 
historia universal, arte, religión, filo- 
sofía, guerra y paz); los extremos se 
concilian, se sintetizan; nada es inse- 
parable del todo. La guerra, tampo- 
co: “La guerra no tiene autonomía 
propia” (6). Si la guerra no es más 
que un instrumento de la política, 
el militar debe subordinarse al polí- 
tico; sin embargo, esto implica que 
el comandante en jefe del ejército 
debe formar parte del gabinete polí- 
tico para tomar parte en las decisio- 
nes políticas (“Para que una guerra 
responda completamente a los desig- 
nios de la política, y para que la 


(3) _Clausewitz, Carlos... “De la Gue- 
rra”. Ediciones Ejército. Madrid, 1980. 
Página 126. 

(4) _ Clausewitz, Carlos... “De la Gue- 
rra”. Ediciones Ejército. Madrid, 1980, 
Páginas 123 y 124. 

(5)_ Clausewitz, Carlos... “De la Gue- 
rra”. Ediciones Ejército. Madrid, 1980. 
Página 131. 

(6)_ Clausewitz, Carlos... “De la Gue- 
rra”, Ediciones Ejército. Madrid, 1980. 
Página 32. 


política esté a la altura de los me- 
dios de la guerra, cuando el hombre 
de Estado y el soldado no están reu- 
nidos en una sola persona, no queda 
sino un medio, que es hacer del ge- 
neral en jefe un miembro del Go- 
bierno, con el fin de que pueda par- 
ticipar en los actos principales”) (7). 
Sin duda, Clausewitz prefería al 
hombre de Estado y al general en 
jefe reunidos en la misma persona. 
Es conocida la naturaleza militar del 
Estado prusiano. 


Para Fichte, el Estado es una ins- 
titución docente coercitiva y un re- 
cortador de las libertades económi- 
cas y políticas, en aras de un fuerte 
nacionalismo. Para Hegel, el Estado 
ha de ser afirmado en toda circuns- 
tancia, aun cuando sea un Estado 
deforme; el más feo de los Estados 
será todavía un dios (“El hecho del 
Estado es el tránsito de Dios por el 
mundo”) (8). Clausewitz también 
transforma al Estado en sujeto mo- 
ralmente absoluto: “La fuerza, es 
decir, la fuerza física (pues moral 
no existe fuera de los conceptos de 
Estado y de ley) es el medio de la 
guerra” (9). Es la fuerza del Estado 
prusiano, del cual se dirá que “no 
tiene un Ejército; es su Ejército 
quien lo tiene a él” (Un estado para 
un Ejército, no al revés), 

No obstante, donde mejor se ob- 
serva la huella de Hegel en Clause- 
witz es en el tema de la dialéctica, 
en la síntesis de los opuestos, de la 
cual participa la guerra en sus aspec- 
tos más íntimos. La guerra tiene ca- 
rácter relativo, recíproco y contra- 
dictorio. “En una batalla cada una 
de las dos partes quiere vencer, hay 
una verdadera polaridad, pues una 
victoria destruye la otra” (10). Cada 
bando contendiente juega el papel 
de opuesto al otro, uno es la tesis y 
otro la antítesis. El resultado de la 
guerra es la síntesis, que no es nada 
definitivo, iniciándose la preparación 





(7) Clausewitz, Carlos... “De la Gue- 
rra”, Ediciones Ejército. Madrid, 1980. 
Página 720. 


(8) Hirschberg, Johannes... “Historia 
de la Filosofía”. Tomo II. Editorial Her- 
der. Barcelona, 1978. Página 272. 


(9) Clausewitz, Carlos... Obra citada 
en (1) y siguientes. Página 27. 


(10) Clausewitz, Carlos... Obra citada 
en (1) y siguientes. Página 38. 
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de otra guerra, otro proceso dialécti- 
co (“El resultado de una guerra no 
es un absoluto”) (11). Y las tres 
acciones recíprocas de Clausewitz, 
que conducen a los extremos béli- 
cos, no son más que expresión de 
los tres momentos dialécticos de He- 
gel. Tesis y antítesis se refuerzan re- 
ciprocamente, ambos se imponen 
mutuas leyes de fuerza, ambos pu- 
jan hasta el último extremo (12). 
Sin embargo, no es preciso llegar en 
la guerra a las últimas consecuencias 


(13). Aquí tenemos otra limitación 
del pensamiento de Clausewitz: cree 
que “toca al juicio fijar el límite de 
los esfuerzos”. El genio prusiano no 
vivió nuestra época, en la que nos 
preguntamos quien, en su desespera- 
ción, será el primero en emplear ma- 
siva e irreversiblemente su armamen- 
to atómico. 

Clausewitz comprendió lo genéri- 
co de las guerras modernas, las cau- 
sas de las monstruosas camicerías 
del siglo XX; la participación del 


cluye la guerra popular, la guerrilla, 
en la estrategia militar, Los ejércitos 
son los pueblos en armas, no sólo 
reducidos núcleos profesionales. 


Observa las guerras populares de ru- 
sos y españoles contra el invasor na- 
poleónico. Hay demasiada tendencia 


" a reducir el pensamiento de Clause- 


witz a las formas clásicas de guerra. 


“La guerra no pertenece al cam- 
po de las ciencias y las artes, sino al 
de lá vida social” (15). Este es un 





Clausewitz comprendió lo genérico de las guerras modernas, las causas de las monstruosas «carnicerías del siglo XX: la participación 
“A consecuencia de esta participación de la Nación en la guerra —en la Revolución Francesa—, en lugar de un Gobierno 
1, en la balanza. Desde entonces, los medios a emplear, los 
n a luchar y a morir codo a codo con sus respectivos 


Ya no existía distinción entre Pueblo y Ejército. 
de Monteleón, cuadro de J. Sorolla. 


del pueblo. 


y de un Ejército, fue todo un pueblo quien pesó, con todo su peso natura 
esfuerzos posibles no tenían ya límite”. Todos tos pueblos de Europa aprendiero 
Ejércitos. 

En el grabado, defensa del parque de Artillería 


de fuerza. Se puede someter al ene- 
migo a nuestra voluntad sin necesi- 
dad de destruirle totalmente. Esto 
es así porque la guerra no es un ac- 
to aislado de la vida del Estado ni 
constituye solución única: “De esta 
manera, se despoja a la acción gue- 
rrera de la severa ley que rige las 
fuerzas dirigidas al último extremo” 


(11) Clausewitz, Carlos... Obra citada 
en (1) y siguientes. Página 34. 


(12) Clausewitz, Carlos... Obra citada 
en (1) y siguientes. Páginas 29, 30 y 31. 


pueblo. (“A consecuencia de esta 
participación de la Nación en la gue- 
rra —en la Revolución francesa—, en 
lugar de un Gobierno y de un Ejér- 
cito. fue todo un pueblo quien pe- 
só. con todo su peso natural, en la 


balanza. Desde entonces, los medios 


a emplear, los esfuerzos posibles no 
tenían ya límite”) (14). Por ello in- 

(13) Clausewitz, Carlos... Obra citada 
en (1) y siguientes. Página 34. 


(14) Clausewitz, Carlos... Obra citada 
en (1) y siguientes. Página 698. 
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pensamiento explotado posterior- 
mente por los pensadores militares 
marxistas. Es así como la guerra 
participa de su doble carácter políti- 
co y social, Por otra parte, los fac- 
tores políticos a los que se subordi- 
na la guerra, no son siempre racio- 
nales: hay que considerar factores 
más subjetivos: las pasiones de una 
nación, su inclinación sentimental, 


(15) Clausewitz, Carlos... Obra citad: 
en (1) y siguientes. Página 121. 
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su tradición, su orgullo... todo ello 
limita, en la estrategia militar, la 
elección de las diferentes conductas 
posibles (Clausewitz recomienda, en- 
tre otras cosas, el estudio del carác- 
ter del Gobierno de la Nación adver- 
saria). En este sentido, los militares 
argentinos no previeron suficiente- 
mente la firme reacción del Gobier- 
no de Margaret Thatcher, y calcula- 
ron erróneamente el riesgo de inter- 
vención armada de Gran Bretaña, 
como respuesta a la ocupación/recu- 
peración (término a escoger) argenti- 
na de las Malvinas. Hay factores más 
fuertes que las consideraciones de 
lejanía y de economía. La guerra es 
mucho más que racionalismo y eco- 
nomía; en ella se oponen dos ten- 
dencias: una racional, como la que 
cita Clausewitz, que limita, modera 
o impide los objetivos impuestos. 
Otra, pasional, que aumenta el obje- 
tivo perseguido e invita a una acción 
directa, impaciente, brutal, costosa 
y hasta suicida, en ocasiones. Antes 
de comenzar la guerra prevalece la 
primera; después, se impone la se- 
gunda. Y es que la esencia de lo hu- 
mano no es la razón, sino la volun- 
tad. 


Clausewitz creía que el choque 
directo y brutal —la estrategia direc- 
ta, como ahora se dice— puede ser 
regulado por la razón. Sin duda, 
creía, como Hegel, que “lo racional 
es real”, pero ambos dejaron sin de- 
mostrar suficientemente la proposi- 
ción contraria (“lo real es racional” 
o “la guerra es racional”). 


A A 
2. HEGELIANOS Y CLAUSEWIT- 
ZIANOS AL REVES 





Hegel sintetizó los contrarios (na- 
turaleza-espíritu, mundo-Dios,...), 
pero el ala izquierda de sus discípu- 
los definió el contenido de tal sínte- 
sis desde el punto de vista de la na- 
turaleza y del mundo, desarrollando 
así un conceptuoso y craso materia- 
lismo. Marx reducía la síntesis dia- 
léctica a lo puramente material. Una 
extensión de esta dialéctica materia- 
lista a la vida social es lo que se 
llama materialismo histórico. 


Los fundadores del marxismo no 
estaban interesados en los temas de 
estrategia militar. Eran teóricos de 
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la abstracción. Sólo Engels propor- 
cionó algunas reflexiones militares 
de carácter general y algunas otras 
más precisas sobre la Comuna de Pa- 
rís. Clausewitz había permanecido 
en el más absoluto desconocimiento 
por parte de los pensadores militares 
occidentales hata que Lenin le inclu- 
ye en sus teorías militares. Lenin, al 
igual que Clausewitz, afirma que “la 
guerra es la continuación de la polí- 
tica”. Pero Lenin entendía por polí- 
tica todo aquello relacionado con la 
dinámica conflictiva entre clases so- 
ciales, del mismo o de diversos Esta- 
dos, y no sólo la política entre Esta- 
dos, como la entendía Clausewitz. 
Lenin se apoyaba en las posiciones 
de Marx y Engels para precisar más 
su definición: “... tal era el punto 
de vista de Marx y de Engels exami- 
nando cada guerra como continua- 
ción de la política de las potencias 
interesadas —y de las diversas clases 
sociales de ellas— en un momento 
dado” (16). 


Escribía Gretchko: “Lo que 
constituye la piedra angular de la 
doctrina militar de todo Estado es 
la concepción que posea sobre la 
esencia y naturaleza de la guerra” 
(17). Según los soviéticos, el estudio 
de la esencia de la guerra permite 
determinar las características previsi- 
bles del futuro conflicto y las razo- 
nes de su estallido, así como una 
explicación de la estrategia del ad- 
versario. Para los soviéticos la guerra 
es política (o sea, social); la guerra 
es tanto “más guerrera” cuanto 
“más política” se muestre. La esen- 
cia y naturaleza de la guerra es pu- 
ramente social, según la ortodoxia 
marxista. Tal simplicidad de concep- 
tos contrasta con el tumulto intelec- 
tual que preside la elaboración de 


las estrategias occidentales. También 
para los soviéticos, la guerra se re- 
suelve de modo directo, mediante 
combate armado. Para ellos hay que 
estudiar la política (la lucha de cla- 





(16) Lenin... Citado por Volkogonov, 
Milovidov y Tiouchkevitch en ““La guerre 
e larmée”, traducción al francés de la 
Edición del Ministerio de la Defensa de la 
URSS, Moscú, 1977. Página 42, 


(17) Gretchko, A. .., “Les forces ar- 
mées de IEtat soviétique”. Moscú, 1977. 
Traducción francesa de Joukov y Plaud. 
Página 346. 


ses) antes que la guerra: “La políti- 
ca impulsa y conduce la guerra” 
(18). La guerra; “medio de violencia 
para adquirir ventajas económicas, 
es un hecho inherente a la lucha de 
clases y no puede desaparecer más 
que con las mismas clases” (19). 


Clausewitzianos al revés, los mar- 
xistas-leninistas también prefieren el 
combate, pero antes de llegar al 
choque armado decisivo escogen la 
vía indirecta de la subversión y el 
debilitamiento moral y psicológico 
del enemigo, fuera de la posible ac- 
ción final, no necesariamente en el 
escenario definitivo. Esto forma par- 
te de la guerra total. 


Por si acaso se produjera la as- 
censión a los extremos de la guerra, 
los soviéticos desdramatizan y des- 
mitifican el empleo del arma atómi- 
ca. Para ellos tal arma carece de sig- 
nificación contraria a la esencia y fi- 
nes de la guerra. En este sentido, el 
aparato militar soviético está cons- 
truido sólo para el “aplastamiento 
decisivo y total del adversario” (20). 
El empleo del arma nuclear se ins- 
cribe en la fuerza de los hechos y la 
reflexión al respecto no se ordena 
más que a la vista de su eficacia. El 
arma nuclear puede permitir el 
aplastamiento del adversario princi- 
pal, los Estados Unidos de Nortea- 
mérica, o su neutralización. Pero el 
chantaje del terror es mutuo. 





3. LOS PRAGMATICOS DE LA 
EJECUCION 


Entre las dos grandes guerras, los 
pensadores militares sajones también 
fueron hijos de su tiempo y de sus 
patrias. Empirismo y pragmatismo 
empapan sus escritos. Hacen casi 
abstracción de todo lo ajeno al acto 
físico de la guerra, que parece así 
tener autonomía propia y no ligarse 
a nada. No se mencionan apenas 
conceptos políticos. No hay refle- 
xiones filosóficas sobre la esencia de 
la guerra, transformada en mera eje- 
cución, en acto de profesionales, en 





(18) Lenin... Obra citada en (16). Pá- 
gina 293, 


(19) Lenin... Obra citada en (16), Pá- 
gina 42, 


(20) Gretchko, A. ... Obra citada en 
(7). Página 353. 
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pura técnica. Prosigue esta tónica y 
las consecuencias no son halagúeñas 
para la caótica estrategia de Occi- 
dente. 


Tras Fuller, Douhet, Mitchell y 
Seversky, Liddell Hart tiene especial 
interés: escribe algo sobre la natura- 
leza de la guerra (21) y en muchos 
aspectos de la ejecución bélica es el 
anti-Clausewitz. Liddell Hart recusa 
tres principios importantes de Clau- 
sewitz (22): 


— La teoría de la estrategia directa 
y el choque armado, cuyo corola- 
rio es la nación en armas, no pro- 
porciona una verdadera victoria a 
ninguno de los antagonistas, que 
terminan igualmente desangrados. 
Liddell Hart tenía a la vista las 
masivas carnicerías de 1914-18. 


-— Es obsoleta la teoría que hace de 
las fuerzas armadas enemigas el 
objetivo de la guerra, y del com- 
bate el mejor medio para vencer. 
La mejor estrategia militar será 
aquella que permita obtener el 
desarme de las fuerzas armadas 
enemigas, su rendición sin com- 
bate. Esto se consigue mediante 
la aproximación indirecta al grue- 
so del efectivo enemigo. 


— La teoría según la cual es necesa- 
rio concentrar la acción de las 
fuerzas propias sobre el núcleo 
más fuerte del enemigo, es una 
idea que sólo acarrea pérdidas 
inaceptables. Dice el británico 
que primero es preciso destruir 
los elementos más débiles del ad- 
versario, mediante el movimiento 
y sus corolarios velocidad y sor- 
presa. En esto consiste la ejecu- 





(21) Hart, Liddell... “Thoughts on 
war”. Londres, 1943. Página 19. Escribe 
Liddell Hart: “Comenzamos a dudar que 
sea cierta la vieja máxima “si quieres la 
paz, prepárate para la guerra”, Comenza- 
mos a considerar otra máxima nueva y 
más veraz: “si quieres la paz, comprende 
la guerra”... Pensé que las causas de la 
guerra eran fundamentalmente económi- 
cas. Empecé a considerar que tales causas 
eran más de tipo psicológico. Ahora mis- 
mo creo que son decisivamente “persona- 
les”: proceden de las maldades y ambi- 
ciones de quienes ostentan el poder de 
influenciar las corrientes de opinión de 
las naciones”. 


(22) Hart, Liddell... “La estrategia de 
la aproximación indirecta”. Barcelona, 
1946. 

“The revolution in warfare”, Londres, 
1947. 


ción de la aproximación indirec- 
ta. Sólo así se consigue la disgre- 
gación moral y psicológica del 
enemigo y la posterior. rendición 
de su núcleo principal. Así lo hi- 
cieron los británicos en la fase te- 
rrestre de la guerra de las Malvi- 
nas. La mejor guerra psicológica 
es la desarrollada en el propio 
campo de batalla, mediante pe- 
queños y victoriosos combates. 
Es cuestión de paciencia, de ca- 
minar dando “pequeños mordis- 
cos” —como dice Liddell Hart—, 
posponiendo al máximo el golpe 
final, incluso soportando graves 
pérdidas, como las que infligió la 
aviación argentina a la flota britá- 
nica. 


Evidentemente, la visita del Papa 
a Argentina nada influyó en la 
rendición del General Menéndez, 
quien se había limitado a perma- 
necer con sus fuerzas atrinchera- 
das estática y pasivamente en 
Puerto Argentino/Port Stanley 
(nombres a escoger). 


El abandono práctico de las con- 
diciones sociales de la guerra ha lle- 
vado a Occidente a la teoría del to- 


do o nada nuclear, atemperada por 


la respuesta flexible de Maxwell D. 
Taylor, al callejón de la paz armada, 
al realista pero peligrosísimo —y 
onerosísimo— concepto de disuasión 
plenamente identificada a paz. El 
pragmatismo se ha tornado en nueva 
forma de materialismo. La paz es 
mera consecuencia mecánica de 
equilibrio de terrores. Todo ello por 
olvidar que la guerra se debe a fenó- 
menos tales como el imperialismo 
económico, el prejuicio racial, las 
crisis de legitimidad política, los na- 
cionalismos y tantos otros. Pero es- 
to ya es Sociología. 
A 24 
4. CONCLUSIONES 
— Ningún tratadista de la guerra de- 
be ser estudiado aislándolo de su 
época y de su circunstancia per- 
sonal. 


— Clausewitz es el iniciador y gran 
maestro de la corriente moderna 
de pensadores militares que estu- 
dian la guerra sin separarla de su 
naturaleza y esencia (causas polí- 
ticas y sociales). Para Clausewitz, 
LA GUERRA: 
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es de carácter relativo, reci- 
proco y contradictorio en su: 
esencia intrínseca. Por ejem- 
plo, dice Clausewitz en un lu- 
gar de su libro, que la defensi- 
va es la forma más fuerte del 
combate; la ofensiva es la úni- 
ca forma resolutiva, afirma en 
otro; el que toma estas afirma- 
ciones aisladas, sin compren- 
der que se implican mutua- 
mente, se equivoca. También 
"se equivoca el que toma las 
dos afirmaciones juntas y las 
intenta hacer valer con un ca- 
rácter absoluto. 


es continuación de la política, 
entendiendo por tal las rela- 
ciones entre Estados. 


pertenece al campo de la vida 
social. Esta es su esencia O na- 
turaleza extrínseca, aunque en 
Clausewitz hay que entender 
tal vida social como la de la 
población que integra los di- 
versos Estados, dirigida por és- 
tos. En Clausewitz el Estado 
es un absoluto y la sociedad 
se subordina a él. 


— Para los marxistas-lenilistas O 
“clausewitzianos al revés”, LA 
GUERRA: 


es de naturaleza política. Pero 
lo político es para ellos lo re- 
ferente a la dinámica conflicti- 
va de las clases sociales, no só- 
lo las relaciones interestatales. 
En este caso lo político es lo 
social. 


no se ve limitada en su esencia 
y fines por el empleo del arma 
atómica. 


— Para los pensadores militares sajo- 
nes, la guerra se deslinda del to- 
do al que pertenece. Hay en ellos 
pocas reflexiones sobre la natura- 
leza social de la guerra, converti- 
da así en pura ejecución técnica. 


— Occidente no ha logrado la sim- 


plicidad, concrección y unidad en 
su estrategia. Esto le sitúa en cla- 
ra desventaja con respecto al blo- 
que oriental. Tal vez el camino 
consistiría en. el reconocimiento 
de la investigación de la naturale- 
za y esencia de la guerra, ligándo- 
la al estudio interdisciplinario de 
las ciencias humanas. 
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Traslados de residencia 


¿PSICOSIS ACTUAL? 


JOSE GARCIA MATRES, General de Aviación 


Mi perro, ese perro granadino por 
el que algunos me preguntáis y mu- 
chos ya conocéis “personalmente”, 
ese perro que ni con lupa se le po- 
dría descubrir su raza pero que con 
mirarle simplemente a los ojos se 
descubren su nobleza, su bondad y 
se duda de su inteligencia, dentro de 
pocos días va a cumplir tres años. Y 
en estos tres años ya conoce Grana- 
da, Las Palmas de Gran Canaria y 
Zaragoza, un triángulo que aproxi- 
madamente tiene un perímetro de 
4.300 kilómetros y ha viajado por 
tierra, mar y aire, ha vivido en una 
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“Dijo Yavé a Abram” 

Salta de tu tierra 

de tu parentela 

de la casa de tu padre 

para la casa que yo te indicaré... 


casa con campo, en otra con jardín 
y ahora en un cuarto piso. 


Y ha sido él, en una de nuestras ' 


charlas diarias el que me ha arrastra- 
do a estas reflexiones porque desde 
que llegó al piso está un poco mo- 
lesto, me mira con cierta descon- 
fianza, me pide, porque sabe pedir, 
una explicación y cuando se la doy, 
pasándole además la mano por el lo- 
mo, mueve el rabo que significa ale- 
gría. Y mi explicación es muy sim- 
ple, sólo le digo: “el Servicio es 
así”. Se me enrosca en los pies, se 
duerme y sueña. 


(Génesis 12-1) 


Y yo también. Y en ese sueño 
corto y reparador de butaca veo una 
casa de moros, con una sóla ventana 
que en verano la ocupaba entera un 
botijo que por cierto, los días de 
poniente, hacía un agua fresquísima; 
Una casa que cuando después de un 
par de meses nos pudimos comprar. 
una mesa y cuatro sillas, la mesa di- 
jo que no entraba por la puerta y 
hubo que desarmarla a fuerza de 
golpes y una vez armada en el inte- 
rior, se quedó con una oscilación en 
todos los sentidos de unos veinte 
grados. Como esperábamos una casa 
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del Patronato (se estaban constru- 
yendo las primeras en Villa-Nador), 
sólo nos sentábamos dos a la mesa, 
era divertido comer simulando un 
viaje en barco y porque antes o des- 
pués tendríamos que hacer la opera- 
ción inversa (sacarla), así se quedó, 
llegando al final con unos treinta 
grados de oscilación. 


Por fin, un día, después de dos 
largos años viviendo entre moros, es- 
trenamos casa del Patronato, un ba- 
jo que por estar las casas hechas so- 
bre terreno ganado al mar y muy 
cerca de él, la humedad subía por 
las paredes, en contra de la gravedad 
y con arreglo al flujo de las mareas. 
Pero era una casa, tenía amplias 
ventanas. y sobre todo no se llevaba 
la cuarta parte del sueldo como ocu- 
rría con la moruna. Ello nos permi- 
tió que en tres años y a cómodos 
plazos, nos montáramos un sencillo 
y confortable hogar empezando por 
encolar la mesa y quitarle aquel en- 
cantador vaivén porque además, ya 
se sentaban niños en ella y peligra- 
ban los platos de sopas. 


Aquellos tarbus grises con que se 
distinguían a los moros independen- 
tistas y que en el año 1950 se veían 
muy pocos, fueron proliferando a 
ritmo acelerado; la independencia se 
veía venir y llegó. Y en aquella casa, 
la marca de las mareas debió de 
quedar a unos dos metros sobre el 
nivel del suelo y a unos tres sobre el 
del mar. 


Y cuando ya éramos cinco a la 
mesa, en mi sueño, veo una Casa 
de labor, en pleno campo, en las 
afueras de Jerez de la Frontera don- 
de hoy existe una barriada inmensa 
pero que en aquella época, cuando 
al auríga del coche de caballo, en el 
centro de la población, se le decía 
“a Picadueñas”, si aceptaba el servi- 
cio, era con la condición de no pa- 
sar del Hospital porque con un solo 
caballo, no se súubía una cuesta que 
había a continuación. El resto del 
trayecto era casi a Campo través. 
Por supuesto, el autobús del Servi- 
cio tampoco pasaba del Hospital. Y 
aunque en Jerez no existan demasia- 
dos vestigios de civilización Islámica, 
sí se conservan muchas costumbres 
y aquella casa de labor se volvía a 


llevar la cuarta parte del sueldo. Ha- 
bía casas del Patronato pero como 
siempre, había que guardar cola. 


Tuvimos suerte porque'un com- 
pañero que vivía también en la mis- 
ma zona pero más cerca del Hospi- 
tal, en mejor casa y más económica, 
se marchó destinado y pudimos que- 
darnos con la casa que dejó y en 
una tarde, a mano y con la ayuda 
de unos amigos, hicimos el traslado. 


En mi sueño se me aparece un 
Carnet de Familia Numerosa de Se- 
gunda Categoría o lo que es igual, 
seis a la mesa y me veo rodando por 
aquella cuesta, terror de los coche- 
ros, con la pluma en la mano para 
firmar un contrato con el Patronato. 
Se acabó el fomentar las costumbres 
islámicas, se acabaron los cross y el 
aislamiento. Autobús a la puerta, 
convivencia con compañeros y sobre 
todo mejora sustancial de la econo- 
mía que nos permitió, otra vez, lan- 
zarnos a tumba abierta a los cómo- 
dos plazos: estaba de moda el mue- 
ble colonial que además era más ba- 
rato y la mesa, aquella mesa del dul- 
ce meneo, fue sustituida por otra 
extensible y hasta nos hicimos con 
una nevera, que no es un frigorífico, 
que había que ponerle todos los 
días una barra de hielo ¡pero que 
ricas estaban las sandías en el vera- 
no!. 


De buenas a primeras se me apa- 
rece como por encanto el Tío Sam. 
Casi un año estuve con sus sobrinos 
y al regreso fue cuando llegó el fri- 
gorífico y el 600, ese JU-52 que 
construyó la Seat y nueve meses 
después llegó el séptimo a la mesa y 
una orden de que la Escuela de 
Vuelo Sin Visibilidad y todo su per- 
sonal se traslada a Salamanca. 


Lo de todo el personal fue una 
gran ventaja porque como vivíamos 
juntos e fbamos a seguir viviendo 
juntos, pudimos hacer contratos de 
un capitoné para cada dos y nos sa- 
lió tan económico que casi cubrimos 
los gastos del traslado. 


Y fue la Torre de Salamanca, un 
edificio que compró el Patronato 
motivado por el traslado masivo de 
la Escuela en el que, por sentar siete 
en la mesa, me tocó una vivienda. Y 
llega el capitoné y llegamos los siete 
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en el 600 y no caben los muebles 
en la casa. Hay que hacer rápi- 
damente .una sustitución de camas 
por literas, sustitución que no fue 
nada ventajosa porque hubo que uti- 
lizar el procedimiento de regalar ca- 
mas y comprar literas. 


Habían pasado seis años, logré 
descubrir la rana del pórtico de la 
Universidad y logré vencer una pul- 
monía, una nefritis y una otitis, to- 
das, según los galenos, productos de 
las bajas temperaturas y cuando ya 
me consideraba totalmente aclimata- 
do, en mi sueño, oigo (aunque os 
parezca paradógico a los que me co- 
nocéis) una llamada telefónica, muy 
lejana, como un susurro que me di- 
ce: “Pepe, en el B.O.A, de mañana 
sales destinado al E.M.A.”. En este 
momento mi perro da un sobresalto 
pero no se despierta, cambia sola- 
mente de posición pero sigue con su 
cabeza apoyada en el empeine de mi 
pie descalzo. Pienso si no existe te- 
lepatía entre un perro y su dueño o 
si ha coincidido mi llamada con su 
ingreso en la jaula del barco cuando 
fue a Canarias. 


Y así fue como nos encontramios 
viviendo en la calle Aviación Espa- 
ñola, porque como ya eramos ocho 
en la mesa, Carnet de Primera de 
Familia Numerosa, nada más llegar a 
Madrid me puse el número uno de 
mi grupo de peticionarios y aunque 
no había vivienda disponible de mi 
categoría y condiciones familiares, 
las normas del Patronato imponían 
que se me ofreciera una vivienda 
cualquiera si las había disponibles 
sin perjuicio de poder pedir mejora 
posteriormente. Y la había, con 70 
metros cuadrados, en la calle Avia- 
ción Española y sin pensarlo dos ve- 
ces y por el mismo procedimiento 
de regalar camas y comprar más lite- 
ras, entramos. Y no tuvimos que ha- 
cer uso de la mejora porque antes 
de dos años, cuando ya éramos nue- 
ve en la mesa, emprendimos la mar- 
cha por lo que en aquella época se 
llamó y con razón “la ruta de la 
grasa”. Y así fue como tomamos 
tierra en Albacete, en la calle Co 
mandante Padilla, en un chalet de 
dos pisos, con veinte huecos a la ca 
lle y con calefacción individual de 
carbón, por lo que me hice un ex 
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perio fogonero como los de las amti- 
guas máquinas Santa Fé y me versé 
en todos los procedimientos para 
ahorrar carbón sin pérdidas sensibles 
de calorías. 


¡Que vienen los Hércules! ¿A 
donde? -A Zaragoza - ¡Quien los 
pillara! --Bueno, por pedirlo que 
no quede, 


Era verano, mi familia estaba en 
Cádiz y yo agregado en Sevilla con 
un grupo de compañeros iniciando 
lo que después fue la ENA. Iba los 
sábados a Cádiz procediendo directo 
a la playa. Aquel día, cuando llegué 


y me acercaba hacia donde estaba. 


mi mujer, que cara de alegría lleva- 
ría que cuando aun estaba a quince 
metros de los míos, sin mediar pala- 
bra alguna, mi mujer le dijo a mis 
hijas: “hijas mías, nos vamos a Zara- 
goza” y una de ellas le dijo: “pues 
en mi Libro Escolar no quedan ho- 
jas disponibles para el traslado de 
matrícula”. Pero se pegan cuartillas 
supletorias. 


Lo único malo de este cambio 
fue que por razones de estudios, 
perdimos de un golpe tres puestos 
en la mesa; llegó el momento natu- 
ral pero algo prematuro del des- 
membramiento de una familia, una 
“suelta” anticipada pero que en oca- 
siones, puede ser ventajosa y en 
nuestro caso, gracias a Dios, lo fue. 


Entre brumas, veo una parte del 
firmamento, una costelación de tres 
estrellas de gran magnitud, esa cos- 
telación aspiración máxima de todos 
los militares y en el resplandor que 
producen tantas estrellas tan gordas 
y que en nuestro argot reciben com- 
paraciones como las de mantecados, 
huevos fritos o mostachones, veo 
unas magestuosas montañas nevadas. 
En este momento, mi perro, que si- 
gue durmiendo a mis pies, se me 
aprieta más porque estoy seguro que 
quiere decirme: ¡de allí soy yo! y 
gracias por recogerme a pesar de los 
4.300 kilómetros. No hay porqué 
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“Gusqui” (es su apodo cariñoso), 
era nuestro destino. Y yo no espe- 
raba nunca que el Destino me diera 
ese destino pero confieso que no me 
pudo dar uno mejor en todas las face- 
las que se quieran considerar. 


Allí y los que siguen mi sueño 
habrán podido interpretar que esta- 
mos en Granada, por primera vez 
aunque casi sin amucblar, tuvimos 
Casa de Cargo. grande. con campo y 
frutales pero ,en la mesa sólo quedá- 
bamos cuatro. 


Un relámpago, se esfuma la cos- 
telación de los mostachones y apare- 
ce una estrellita, pequeña pero muy 
brillante y a modo de un cometa, 
como la estrella de Oriente, pero 
apuntando hacia el Sur, nos muestra 
nuestro camino. Una de las Islas 
Afortunadas, ese oasis del mar en lo 
más meridional de nuestra España. 
con encantos y atractivos extraordi- 
narios, verano permanente, sirocos 
esporádicos. calor o frío 4 voluntad 
come el sol o la sombra, paraíso del 
pescador. Maravillosa tierra para tu- 
rismo 0 insulares pero nó para pe- 
ninsulares que dejan mucha familia 
detrás y no por las .condiciones de 


vida que son similares a las de cual- 
quier provincia peninsular sino por 
la distancia y no en su concepto 
kilométrico, sino en el económico 
porque la distancia se cubre hoy día 
en dos horas, pero a más de mil pe- 
setas el minuto, 


Esta vez. la casa de Cargo está 
completa, lo cual, aunque parezca 
paradógico, crea su problema ¿don- 
de dejar la propia? Pero mejor o 
peor se soluciona y en Cádiz se em- 
barca en un buque precioso y si la 
mar está buena, se hace una travesía 
de película. En este momento mi 
perro abre un sólo ojo y me mira 
un tanto sardónicamente porque él 
estará en el momento en que lo in- 
troduje en la jaula. El no sabe ni se 
lo diré nunca que aquella jaula era 
obligatoria como tampoco le diré 


que costaba 4.000 pesetas, 


No han pasado dos años, en sue- 
ños deben de ser décimas de segun- 
dos y de pronto me veo aparecer a 
mi perro con un cachirulo puesto, 
-No te preocupes, esta vez irás en 
avión y ya verás que longanizas ha- 
ven los maños. Palabra que es tierra 
buena que ya me la conozco, que 
tengo muchos amigos que lo serán 
enseguida tuyo— ¿Qué hay Cierzo? 
—No te preocupes, te compraré una 
bufanda— ¿Y el Colegio de María? 
(mi perro quiere con locura a mi hi- 
ja la pequeña) —No te preocupes, ya 
se arreglará, como siempre, nunca 
nos faltó gracias a Dios—. Pues si tu 
eres optimista, yo mucho más pero 
¿ésto tiene que ser así? —No, los 
hay muchísimo peores— Pero algu- 
nos no se “coscan””, —Es que todos 
no tienen la misma suerte— ¿Es que 
le llamas suerte? —Sí, si al mismo 
tiempo te acompañan una serie de 
dircunstancias favorables ¿Pero tu 
no cuentas las adversas? —No, si las 
favorables las minimiza— ¿Y cómo 
puedes saberlo? —¡Me cojistes gra- 
nuja! ¡Pues jugándote algo! —Pues 
ya que te la has jugado, coje la ca- 
dena que es mi hora— La tuya y la 
mía que aprovecho para el “foo- 
ting” ¿te dás cuenta como todo en 
esta vida tiene su compensación? 


Y Efectivamente era la hora; ya 
dije en otra ocasión que mi perro 
era un reloj y ahora le añado des- 
pertador. 


¿Pero si apenas han pasado diez 
minutos? —Pues 38 años en 10 mi- 
nutos te salen a 0,2631578 minuto/ 
año— ¡Caramba Gusqui! si me lo 
hubieras dicho antes me hubiese 
ahorrado la calculadora que me 
compré en Las Palmas. 


“Y oí la voz del Señor que de- 
cía: ¿A quién mandaré? ¿Quién irá 
por mí? Y yo le dije: aquí estoy, 
mándame”. 

(Isaias 6, 8-9) UY 
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DEL ARMAMENTO AÉREO 





INTRODUCCION 





Se entiende por nacionalización 
la producción total o parcial del ar- 
mamento aéreo con nuestros pro- 
pios medios. 

El tema de la nacionalización tie- 
ne un gran interés para el Ministerio 
de Defensa y otras altas autoridades, 
y la creación de la Dirección Gene- 
ral de Armamento y Material es una 
muestra de lo que preocupa la 
misma. 

Las declaraciones del Ministro de 
Defensa (Ejercicio Creta 02/79), son 
muy significativas: 

“La política del Ministerio será 





ANTONIO GONZALEZ-BETES FIERRO 
Coronel Doctor Ingeniero Aeronáutico 


lograr al máximo grado de nacionali- 
zación disminuyendo la independen- 
cia estratégica exterior que en los 
momentos actuales se considera exa- 
gerada”. 


En varias ocasiones el mismo Mi- 
nistro indicó, quizás de modo insis- 
tente, la necesidad de potenciar 
nuestra industria militar, utilizando 
como uno de los medios más ade- 
cuados para ello las compensaciones 
o contrapartidas industriales que de- 
ben obtenerse en todos los contra- 
tos importantes de compras en el 
extranjero. 


En los Informes Generales de De- 
fensa 1/79 y 1/81 han manifestado 
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“el resultado actual respecto a las 
compras e inversiones supone altos 
costes en muchas fabricaciones, un 
bajo nivel de nacionalización en el 
armamento de nuestros Ejércitos y 
una excesiva dependencia estratégica 
del exterior”. 


Unas Fuerzas Aéreas modernas y 
eficaces es el principal factor de di- 
suasión y más si posee armamento 
propio, esto es fabricado en el país 
precisamente, ya que entonces el 
enemigo desconoce nuestra poten- 
cialidad. 


Por tanto, la nacionalización del 
armamento aéreo se convierte en un 
asunto prioritario, pues soberanía, 
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independencia, eficacia y otros lo- 
gros no son posibles más que con 
armamento nacional. 


_—_— 


EFECTOS FAVORABLES DE LA 
NACIONALIZACION 


Teniendo en cuenta. las áreas que 
son afectadas, mencionaremos que 
los efectos de la nacionalización pue- 
den realizarse en tres áreas diferen- 
tes: Operativa. técnica y económica. 
(Véanse figura 1, “cuadros 1 y 2 
“Efectos favorables de la nacionali- 
zación”), 

Es necesario poner de manifiesto 
: que el objetivo de completa inde- 
- pendencia del exterior es muy atra- 
“yente, pero no olvidemos que esa 
meta de independencia puede conse- 
guirse indirectamente con unos 
“stocks” bien estudiados que nos 
garanticen el cumplimiento de nues- 
tros objetivos de fuerza, en caso de 
" conflicto. Este es un tema, el de la 
' “reserva de guerra”, que tiene una 
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MEJORA 
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EFECTOS FAVORABLES DE LA NACIONALIZACION 


AUMENTA 
CAPACIDAD 










CAPACITA 


Cuadro l: EFECTOS FAVORABLES DE LA NACIONALIZACION 


Arca Operativas 


Aumentar la capacidad de disuasión. 


. Atender mejor nuestras necesidades. 


Aumentar eficacia de la Fuerza Aérea optimizando su capacidad ofensiva 
con armas adecuadas a los escenarios y amenazas propias. 


. Disminuir la dependencia exterior. 


amos algunas consideraciones sobre estos puntos: 


Aumento de la capacidad de disuasión. En cfecto, por mucho que se 
apliquen las normas de “secreto”, “confidencial”, ete, existen “fugas” de 
información, directas (espionaje) o indirectas (conocimiento de aviones y sus 


capacidades ofensivas), por lo que la compra de armamento «aéreo en el 
vtranjero produce una disminución de la disuasión. 

Por el contrario, el desarrollo del armamento nacional puede tener más 
protección y por desconocerlo el enemigo proporcionaría una mayor disua- 
sión, aumentada por el perfecto conocimiento de su tecnología. 

Atiende mejor nuestras necesidades de guerra. 

Evidentemente, nuestros futuros escenarios y nuestra capacidad económica 
son parámetros propios y un armamento desarrallado en el país puede 
cubrir mejor nuestras necesidades de defensa y estar dentro de los dispen- 
dios realizables. 

Aumenta da eficacia y da capacidad ofensiva de la Fuerza Aérea, pues se 
pueden hermanar plataformas aéreas, armas y necesidades de defensa, por 
adecuación a escenarios y amenazas propias. 


Evidentemente da “nacionalización” disminuye la dependencia exterior. 


gran transcendencia, está poco estu- 
diado y tiene un enorme alcance 
económico. Las tecnologías de aná- 
lisis de sistemas, nos pueden propor- 
cionar soluciones acordes con los 
objetivos de fuerza y datos para 
estructurar nuestro quehacer en el 
campo de la nacionalización. Ss 






Por último para concretar, supon- 
gamos que España se decidiese a fa- 
bricar un avión de combate tipo 
“Phantom”, ¿Qué efectos tendría? . 






AUMENTA 
EFICACIA FUERZA 
AEREA 
















CASO PRACTICO DE NACIONA- 
LIZACION 






DISMINUYE 
DEPENDENCIA 
EXTERIOR 











El avión “Phantom” F4 se ha 
escogido por disponer de los datos, 
y por tanto se pueden concretar los 
beneficios económicos que trajo 
consigo y su repercusión en los cos- 
tes unitarios y en el comercio exte- 
rior. 


Desde su implementación en el 
año 1960, el programa F-4 empezó 
por la contratación de 375 aviones 
F4A, llegándose a fabricar 6 avio- 
nes por mes. El número de aviones 
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Cuadro MH: EFECTOS FAVORABLES DE LA NACIONALIZACION 
Arca Téemicas 
Crear la capacidad de investigación 4 desarrollo, 
Crear la tecnolog hr básica. 
Fomentar la Tormación de personal, 


Disminuir costes logísticos, 


Crear la capacidad de investigación 4 desarrollo propias, Pate es prácbicamen- 


te nula cuando se adquiere el armamento en el entramero, cacepto en las 

árcas operativa de mantenimiento, 

Al investigar se crea en paralelo la téenología básica, aplicable a otras 

desarrollos, Comentando al mismo siempo la ercación de la miracstructura y 
la Tormación del personal, 

La disminución de costes logísticos es evidente y se entiende que no es 

necesario caplicar: incluye mantenimiento y entrenamiento 


y por último, 


Arca Económica 


Desarrollar la industria del armamento acreo, 

. DesarroMar la capacidad industrial nacional. 

Ahorrar divisas por disminución de importaciones y posibilidades de expor- 
taciones. 
Ll área ceonómica es la más sensible y si el programa está dotado de un 
presupuesto razonable y se Heva a cabo con una buena dirección y control, 


producirá el desarrollo de la capacidad industrial nacional. 


El ahorro de divisas se produce por na utilizarlas en importaciones Y creur 
un aumento del comercio exterior al permitir exportaciones del armamento. 





Si todo lo anterior se aplica al 
avión F-15 “Eagle”, la prognosis 
apunta a una sustitución de 695 
aviones F-4 (FMS) que puede signi- 
ficar un retorno de 3,57 billones de 
dólares o una reducción de costes 
del 38 por ciento aproximadamente. 
Entendemos que sobran comen- 
tarios. 


Veamos ahora las etapas que lle. 
varía consigo cualquier nacionali: 
zación. 


a  f [¿ 5 5 5 55 5 a 


ETAPAS DE UNA NACIONALI: 
ZACION 

La primera fase de una nacionali- 
zación comienza con el nacimiento 
de la necesidad operativa de ese 
arma. Esta necesidad obedece a fac: 
tores que son consecuencia de l: 
capacidad operativa prevista, pre: 
sente y futura del Arma Aérea y 
generalmente es el Estado Mayor e 
que provoca y estudia el tema 
(Consúltese la figura 2. “Fases de 
una nacionalización”). 





FASES DE UNA NACIONALIZACION 


fabricados en 1980 llegó a sobrepa- 
sar los 5.000, sin incluir los fabrica- 
dos en el Japón. Por tanto se llega- 
ron a fabricar unas 13 veces más de 
los previstos y en 1966 la produc- 
ción había pasado de 6 a 70 aviones 
por mes. 













NECESIDAD 


El número de aviones fabricados 
OPERATIVA 


por la USAF fue de 3.858 y para 
los países extranjeros, 1.142, bajo 
casos FMS. 


El valor del programa USAF fue 
de 10.491 millones de dólares (MS), 
con lo que resultó un coste medio 
por avión de 2,71 MS. El valor del 
programa FMS fue de 6.034 MS, 
por lo que resultó un coste medio 
del F-4, FMS, de 5,28 MS. La pro- 
ducción de 1142 F-4, FMS, creó 
300.000 años/hombre para la indus- 
tria y 100.000 años/hombre para los 
países que participaron. 


El periodo 1965-1974 creó un 
crédito de 4,8 billones de dólares en 
los pagos y generó 3,1 billones de 
dólares de retorno al Tesoro (ha- 
cienda) reduciendo el coste del pro- 
grama “nacional” en un 30 por 
ciento. Figura 2 





ESTUDIO 
FACTIBILIDAD 


INVEST IS AcIÓN 
DESARROLLO 










PRODUCCION 
PRE-SERIE 
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“PHANTOMS ” del Ejército del Aire, brazo armado de la Defensa Aérea Nacional 


Lo siguiente, es estudiar su facti- 
bilidad, teniendo en cuenta la infra- 
estructura existente, la cooperación 
y la asistencia técnica extranjeras, 
experiencia, etc... Esto, en principio, 
daría lugar a un informe. que 
incluiría costes aproximados y 
plazos de ejecución. dando al Man- 
do los criterios decisorios necesarios. 


Si la fase de factibilidad es supe- 
rada y se aprueban las condiciones 
expuestas, comienza un programa de 
investigación y desarrollo, que lla- 


marfamos segunda fase, cuyo final . 


sería disponer de uno o varios pro- 
totipos preparados para su experi- 
mentación. 

Una vez realizada la experimenta- 


ción se llega a una etapa muy im- 
portante, esto es el disponer ya de 
datos suficientes, se puede continuar 
O parar el programa; son preferibles 
frustraciones iniciales que exigencias 
tardías de responsabilidades. 


Si se decide continuar el progra- 
ma pues se considera que el arma 
experimental, ya en estado de pro- 
totipo, satisface los requisitos esta- 
blecidos, se pasa a la fase de pro- 
ducción de una preserie. Es impor- 
tante señalar un aspecto que ha 
planteado numerosos problemas; se 
trata de que un arma debe ser trans- 
portada y lanzada por un avión de- 
terminado; en cada avión debe certi- 
ficarse la capacidad anterior. En los 
modernos aviones de combate se 
presentan grandes problemas y difi- 
cultades en esta certificación del ar- 
mamento. 


La experimentación de los proto- 
tipos en el avión portador es parte 
de la segunda fase y no se debe con- 
tinuar a la preserie sin haberla ter- 
minado. 


Finalmente, si la preserie pasa las 
pruebas de calificación, se puede pa- 





El avión “Phantom”” F-4 se utiliza a menudo como ejemplo de los beneficios económicos que traería consigo una nacionalización. 
Sólo la producción de 1.142 aviones bajo casos FMS, produjo 300.000 años/hombre para la industria USA 
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sar a la última o cuarta fase que 
consistiría en la fabricación de una 
serie. 


Todo el proceso anterior, com- 
pleta una cadena que va a confi- 
gurar en el futuro la capacidad de 
llevar adelante programas y la de 
nuestra industria de efectuar desa- 
rrollos, con lo que se dispondría de: 


l. Capacidad de gestión, control 
y fabricación de prototipos y de su 
infraestructura de ensayos. 


2. Disponer de industrias que se 
van cualificando para la fabricación 
de pre y series y del soporte logís- 
tico posterior. 


3. Disponer de capacidad de en- 
sayar y certificar el armamento que 
se ha desarrollado. 


4. Disponer de una ingeniería 
cualificada en continuo proceso de 
aprendizaje. 


Veamos ahora algunas considera- 
ciones sobre armamento aéreo y 
aviones. 






ARMAMENTO AEREO EN 
UN AVION MODERNO DE 







COMBATE Y ATAQUE A TIERRA 


(4) MISIMES "SPARROW? AIM-7F YT 
LC4) misues *siogmnoer" amaste | 1 | 1 
[/3) DEPOSITOS COMBUSTIBLE LANZABLES | | 7 
RA A A] 
(10) BOMBAS 250 Kgs. LISAS Y FRENADAS Csuaneres | | 
EITC EN VASO 
| (4) Bombas 250/500 kgs. Laser [7 FER 
| (4) somsas 1000 n9s. Li5as O (NE 
42) someas 1000 nod caser > | 7] Ed 
(4) msnes ame Triemra Y Fi 
| (4) misILES aNTIRRAaDÍAcIÓONn |] Fall 
| (10) BOMBAS AIRE/comausTriBLe [7 LE 
(2) WALLEYE Y E A 

(1) WALLEYE POD” E A 

(2) somsas EJERCICIOS MUcLEARES | | aos 
e EEN 

sE ¿al 

2] eee 


(2) BOMBAS EJERCICIOS NUCLEARES. 
(24) BOMBAS DE EJERCICIO (2'5 Kgs.) 


(24) BOMBAS DE EJERCICIO (12'5 Kgs.) 





La producción del avión F-15 “Eagle” generará un retorno estimado de 3,57 
billones de dólares o una reducción de costes, para los aviones F-15 de la USAF, 
del 38% aproximadamente 





ARMAMENTO AEREO EN EL 
AVION DE COMBATE 





Las necesidades de una Fuerza 
Aérea moderna y eficaz en materia 
de armamento aéreo puede com- 
prenderse si analizamos las armas 
que puede transportar y lanzar un 









Figura 3 
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moderno avión de combate y ataque 
en tierra. 


En la figura 3 se observa un 
avión de combate, birreactor, mo- 
derno, lleva 9 puntos de transporte 
de armamento, numerados de 
izquierda a derecha (como es norma 


“al numerar también los motores en 
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un polimotor). El avión tiene una 
capacidad total de carga de unos 
9.000 Kgs. 


A la izquierda en una columna se 
señalan las diferentes “armas que 
puede transportar, dependiendo de 
la misión a realizar. Para combate 
aéreo a media y corta distancias y 
persecución podemos usar: misiles 
“Sparrow” guiados por radar; misi- 
les “Sidewinder” guiados por in- 
frarrojo y para persecución final, ca- 
ñones con munición de 20 m/m ó 
30 m/m. No olvidemos los depósitos 
lanzables en estas configuraciones. 


Si vamos a realizar una misión 
mixta de combate y ataque a tierra, 
podemos equipar al avión con 
misiles “Sidewinder” y bombas de 
diversas «características y/o cohetes, 
según los objetivos que se intentan 
atacar. Con esto se conserva la capa- 
cidad de combate aéreo” o más bien 
defensiva, una vez realizada la mi- 
sión de ataque a superficie. 


Bombas, existen las. de demoli- 
ción convensionales, las frenadas pa- 
ra bombardeo a baja cota, las espe- 
ciales contra pistas de vuelo, las 
incendiarias para objetivos dispersos, 
multibombas contra tanques o tro- 
pas y las “guiadas” para objetivos 
muy concretos, con capacidad de 
lanzar y abandonar (launch and 
leave). Estas últimas bombas alcan- 
zan autónomas el blanco por guiado 
con televisión (por contraste), in- 
frarrojo (por radiación) o laser (pro- 
ducida la radiación por un designa- 
dor, que radia energía laser). 


Los misiles aire-tierra, también se 
han indicado, así como las bombas 
de ejercicio. 


Por último, aunque entra más 
bien en el campo de la aviónica, 
hemos incluido los equipos de gue- 
rra electrónica pasivos y activos, tan 
necesarios hoy día y tan importan- 
tes como el armamento que trans- 
portan. 


No hay que olvidar que este 
ejemplo no cubre todas las posibili- 
dades ofensivas de una Fuerza 
Aérea, pues existen aviones y armas 
específicas. Por ejemplo, el avión 
“Orion” de lucha antisubmarina, 
puede atacar con armamento aéreo 
especial, misiles aire-barco, bombas, 
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torpedos y minas. 


Dentro del armamento aéreo se 
incluyen también todos los equipos 
y accesorios propios de cada avión, 
como visores, instrumentación, 
calculadoras, comprendidos en el sis- 
tema de armas. 


Una rápida evaluación del arma- 
mento aéreo en las áreas menciona- 
das, conduciría a un panorama desa- 
lentador, por lo que puede afirmarse 
que en España no existe una indus- 
tria de armamento aéro con caracte- 
rísticas específicas propias, aunque 
se han realizado esfuerzos muy 
importantes por el Ejército del Aire. 
Existen planes y programas que se 
espera den buenos resultados en el 
futuro. Por ser “secretos” no pue- 
den darse aquí los detalles de los 
mismos. 


Puede adelantarse que a través 
del programa MODAR (Moderniza- 
ción de Armamento) se intenta 
capacitar a nuestra incipiente indus- 
tria. 


No nos parece actitud convenien- 
te comentar el panorama nacional 
del armamento aéreo, sin proponer 
soluciones generales a los problemas; 
por tanto, se tratará de dar algunas 
recomendaciones para conseguir una 
nacionalización progresiva de nues- 
tro armamento aéreo y de su logís- 
tica futura. 





POSIBLES RECOMENDACIONES 





A nuestro entender, existen cua- 
tro áreas que influyen en la naciona- 
lización del armamento aéreo, que 
son: gestión, legislación, planifica- 
ción y programación,: y económica. 


En 'el área de gestión se reco- 
mienda: 


a) Apoyar el ritmo actual de in- 
vestigación y desarrollo. 


Este tema debe estudiarse con 
gran cuidado, sobre todo para pro- 
gramas de medio y largo plazo, a fin 
de que no afecte a la: operatividad 
del Ejército del Aire. Una posible 
solución es la de “los caminos para- 


lelos”. En paralelo con el desarrollo 
de un arma, se adquiere en el 
extranjero un número mínimo de 
unidades para cubrir la operatividad 
y esperar en ese estado los resul- 
tados de la investigación, que no 
siempre son positivos. 
b) Fomentar las 
internacionales. 


cooperaciones 


La potenciación de la Dirección 
General de Armamento y Material 
parece ser el lógico camino para 
obtener estas cooperaciones a través 
de nuestros programas de adquisicio- 
nes. 


En otras ocasiones hemos mani- 
festado que España tiene que apren- 
der a “negociar”, ya que posee dos 
factores esenciales: su capacidad de 
compra y su seriedad en los pagos. 


c) Fomentar la formación del 
personal. 


Es indudable que una nacionali- 
zación no puede obtenerse, si antes 
no se cuenta con los científicos, in- 
genieros y técnicos aeronáuticos, 
formados en las ciencias y tecnolo- 
gías relacionadas con el armamento 
aéreo. Es quizás el área donde más 
acuciante es la necesidad. La visita a 
centros extranjeros nos ha conven- 
cido de lo erróneo de la política 
seguida hasta ahora. La formación 
del personal es indispensable y ade- 
más cuesta poco en relación con los 
beneficios que se obtienen. La for- 
mación del personal no se impro- 
visa. 


d) Crear negociados técnicos- 
comerciales en las Embajadas y 
Agregadurías Aéreas. 


“La diplomacia de la peseta”, co- 
mo certeramente calificó el tema un 
semanario económico, trata de con- 
seguir resolver el grave problema de 
la ignorancia existente en el área 
comercial de defensa. La generación 
de militares-gestores es una necesi- 
dad ineludible. Es económica la ges- 
tión a pie de cañón. Nadie defende- 
rá mejor los intereses que los pro- 
pios nacionales. Debemos incremen- 
tar nuetro personal en el extranjero 
pero con preparación muy especí- 
fica. Hay que potenciar las áreas de 
contratos, información técnica y do- 
cumentación, negociación, promo- 
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ción de ventas, apoyo a empresurios, 
etc. 

En el área legislativa sería reco- 
mendable: 

a) Desarrollar una  legistación 
adecuada para el fomento de la in- 
dustria privada, que es la que la 
Constitución incluye como *econo- 
mía de mercado” y “libertad empre- 
sarial”. La industria de defensa tiene 
que ser apoyada con una legislación 
clara, terminante y, sobre todo, mo- 
derna. Es difícil, encontrar “*incenti- 
vos” en la legislación actual, y hay 
que crearlos si se quiere tener capa- 
cidad nacional. Es lógico establer 
sanciones, pero también deben darse 
incentivos (financiación, préstamos a 
muy bajo interés, premios, etc.). Lo 
que es igualmente establecer “direc- 
ciones de programas” en contacto 
directo con las industrias. Este “diá- 
logo” es fundamental y no existe en 
el área del armamento aéreo. Esta 
dirección, que propugnamos, es lu 
que controla que las cosas se hagan 
como están establecidad en los plie- 
gos incluidos en los contratos, y es 
una ayuda inestimable para las em- 
presas. 


Recomendaríamos a las personas 
interesadas consultar la legislación 
de Israel, pues ha hecho posible la 
creación de una potente industria de 
armamento aéreo. 


Hemos repetido con insistencia la 
escasa flexibilidad de la Ley de Con- 
tratos del Estado. Entendemos que 
la Ley citada debe ser revisada y 
progresivamente adaptarla a las 
extranjeras. Es digno de mencionar 
lo que respecto a “nacionalización” 
se legisla en la Ley 44/82 de 7 de 
julio de 1982. Véase el Cuadro HI. 


En el aspecto de planificación y 
desarrollo, puede recomendarse: 


a) Creación de la infraestructura 
necesaria a través de los planes y 
programas existentes: esta infraes- 


CUADRO il 


LEY NUM. 44/1982 DI: 7 DI: JULIO SOBRL DOTACIONES PRESUPUESTA- 
RIAS PARA INVERSIONES Y SOSTENIMIENTO DI. LAS FUERZAS ARMA- 
DAS 


“Artículo Octavo” 


En la realización del programa se atenderá con carácter prioritario al fo- 
mento de la producción nacional, de acuerdo con los siguientes criterios: * 


a) Favorecimiento del desarrollo y utilización de tecnología e industria propias 
en el mayor número de componentes posibles de los sistemas de armas y 
demás medios adquiridos para las Fuerzas Armadas. 


h) Adecuación, en la medida de lo posible, de los programas de compras a las 
posibilidades de fabricación de la industria nacional, . 


«) Elaboración de planes integrados de investigación, desarrollo y fabricación 
para la industria nacional. 


Cuando no sea viable la obtención en la industria nacional de los medios 
previstos en el programa, podrán adquirirse en cl extranjero aquellos elementos 
o unidades que scan indispensables, así como los proyectos y patentes que se 
consideren precisos, procurando el estiblecimiento de conciertos y acuerdos de 
colaboración que favorezcan lo transferencia de tecnología y la incorporación a 
progrimas plurinacionales de investigación, desarrollo y fabricación en relación 
con la industria de armamento, 


En los contratos, subcontratos y Órdenes de ejecución derivados del progra- 
ma podrán exigirse, además de las garantías generales establecidas en la legisla- 
ción vigente y en las especificaciones de materiales de las Fuerzas Armadas, una 
carantía especial, nacional o extranjera, de asistencia técnica y de responsabili- 
dad solidaria de firmas industriales que gocen de crédito y experiencia sufi- 


ciente. 


tructura debe cubrir las deficientes 
áreas de ensayos y pruebas en tierra 
y vuelo, campos de prueba y tiro, 
donde poder realizar lo anterior, 
cubriendo además las necesidades de 
entrenamiento y evaluación opera- 
tiva. Sería conveniente promocionar 
la creación de una Maestranza espe- 
cializada en electrónica, comunica- 
ciones y armamento aéreo, cuya ba- 
se sería la integración en ella de los 
numerosos y dispersos centros tec- 
nológicos militares existentes, 


Y, por último, en el área econó- 
mica, se debe incluir en los presu- 
puestos las recomendaciones efec- 
tuadas y sobre todo estudiar el “re- 
torno” a Defensa (Ejército del Aire) 
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de los costos (recurrentes) utilizados 
en el desarrollo del armamento aéreo. 


ed 


EPILOGO 
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Es conveniente poner de mani- 


.fiesto que las recomendaciones se 


han efectuado con el' ánimo de 
servicio que siempre debe presidir 
las mismas, sin que esto signifique 
que son las idóneas, ni las únicas. 


La industria del armamento aéreo 
es inexistente, el objetivo es conse- 
guir con las recomendaciones 0, me- 
didas que sean, su desarrollo. 1 


141 





EL TRANSPORTE AEREO 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica estaba en deuda con la Aviación 
Militar de Transporte. Eñ la realización de “dossiers”' publicados en los últimos 
cuatro años no figuraba ninguno dedicado a este tema. Dificultades surgidas en 
las distintas ocasiones en que se había programado no lo habían hecho posible. 
En este número, al fin, tenemos la satisfacción de presentar este “dossier”, 


Lo que la Aviación de Transporte supone para la Guerra moderna es nada 
más y nada menos que movilidad. Ella hace que las unidades aéreas modifiquen 
rápidamente su despliegue, prestándoles el apoyo logístico necesario y ha 
revolucionado la guerra de superficie al proporcionar a las fuerzas de tierra, con 
su apoyo, una capacidad de penetración, alcance, e instantaneidad, propia de las 
fuerzas aéreas. 


La misión de Transporte Aéreo está asignada en nuestro Ejército del Aire 
al Mando Aéreo de Transporte (MATRA). De su doctrina, cometidos, organi- 
zación, medios y problemas, trata este “dossier”? en el que interviene un 
destacado y experimentado grupo de Jefes y Oficiales, pertenecientes a ese 
Mando, con la siguiente distribución de artículos: 


— “Aspectos doctrinales del Transporte Aéreo Militar”, del Comandante 
del Arma ET. FRANCISCO LOPEZ FERNANDEZ. 


— “Algunas ideas sobre la importancia de. la Aviación Militar de Trans- 
porte”, del Comandante del Arma de Aviación EA. TOMAS LAGU- 
NA ACEÑA. 


— “El Mando Aéreo de Transporte. Si presente y su mañana inme- 
diato” del Teniente Coronel del Arma de Aviación EA. ENRIQUE 
RICHARD MARÍN, y 


— “Los personajes del Transporte Aéro Militar” del Capitán del Arma 
de Aviación EA. RAFAEL CLEMENTE ESQUERDO. 
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Aspectos doctrinales 
del 
TRANSPORTE AÉREO MILITAR 


FRANCISCO LOPEZ FERNANDEZ, Comandante del Arma de Aviación 





¿ l avión como medio de transporte no fue utilizado hasta el final de la Primera Guerra Mundial para 
E enlace, correo y carga de pasaje en muy pequeña escala. En la Guerra Civil Española (1936-1939) fue 
empleado como medio militar para el' transporte de tropas, desde el Norte de Africa en la Península Ibérica, 
estableciéndose por primera vez un “puente aéreo”. Su empleo fue un factor decisivo en la contienda al 
proporcionar rapidez de intervención a las Fuerzas del Norte de Africa. 


Durante la Segunda Guerra Mundial, las exigencias de ésta no sólo impulsaron las técnicas,sino también 
la doctrina del empleo y a la organización de los medios, hasta el punto que la definió como una rama de las 
Fuerzas Aéreas, para poder responder a las exigencias fundamentales como son la movilidad de las fuerzas 
combatientes y la rapidez de su abastecimiento. 


Derivado de las dos situaciones, paz y guerra, en que tiene que actuar el poder aéreo (EN PAZ: 
DISUASION, INTERVENCION DEL TRANSITO AEREO, COOPERACION y EN LA, GUERRA: LA 
DESTRUCCION), el cometido del Transporte Aéreo Militar se puede definir en: 


“Efectuar los transportes aéreos de personal y material para mejorar la movilidad de las Fuerzas 
encargadas de dar la Batalla (Aérea y/o la de superficie) y contribuir al apoyo logístico de las Fuerzas 
Armadas en todos los escalones y circunstancias”. 


Los principios de empleo del TRANSPORTE AEREO MILITAR son los mismos que para las otras ramas O 
formas de empleo de las Fuerzas Aéreas (FUEGO y RECONOCIMIENTO): 


Acción ofensiva 
Unidad de Mando 
Seguridad. 


Estos principios básicos de empleo se complementan con los criterios de empleo propio del TRANS.- 
PORTE AEREO MILITAR que son: 


— DISPONER DE MEDIOS ADECUADOS 


Los medios que utilizan las Fuerzas Aéreas de Transporte son fundamentalmente: aviones. — helicópteros 
— Bases Aéreas, Sistemas y/o equipos complementarios. 


Su selección deberá estar basada en unos criterios que permitan cubrir no sólo las necesidades del 
Ejército del Aire, sino también a la de todos los componentes de la DEFENSA NACIONAL, siendo estos 
factores determinantes los siguientes: 


1.) Necesidades de las Fuerzas Armadas: 
a) Despliegue de Unidades de Fuerzas Aéreas 
b) Apoyo a Fuerzas Terrestres y Navales. 
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“El empleo continuado de los me- 
dios de transporte aéreo, exige un 
amplio sistema de control y comu- 
nicaciones, en donde se presente la 
información puntual y exacta de la 
situación de los medios de trans: 
porte en cualquier momento” 


2%) Necesidades logísticas en 
general: 
Las que no exijan caracte- 
rísticas especiales de los 
medios aéreos. 





Los medios aéreos que utiliza la Fuerza Aérea de Transporte son principalmente aviones. Atendiendo a 
las demandas de cada usuario del transporte y al marco de actuación, en paz o en guerra, en las zonas de 
combate o alejadas de ellas, se pueden establecer con carácter general las características que deberán poseer 
dichos medios: 


Aviones pesados o estratégicos: 
— Gran capacidad de carga 

— Gran autonomía 

— Gran velocidad. 


Aviones medios o tácticos: | 

— Capacidad de carga media o de una Unidad terrestre opefativa básica para lanzamiento. 
— Gran maniobrabilidad : 

— Alcance medio : 

— Características STOL. 


— MANDO Y CONTROL CENTRALIZADO A ALTO NIVEL 


La organización para el transporte aéreo militar debe estar configurada con arreglo a los aspectos 
fundamentales siguientes: 


Mando de alto nivel 


Deberá estar situada bajo un Mando especifico de tipo funcional, situado al mismo nivel que las otras 
ramas de las Fuerzas Aéreas que constituyen el Poder Aéreo, debido por. un lado a constituir una rama 





“La seguridad requiere que los medios de transporte aéreo debido a su vulnerabilidad, dispongan de una protección aérea armada en 
todas las acciones incluso en las que se dé un alto grado de superioridad aérea.” 
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bien definida de las mismas, y además al ser muy alta la demanda del transporte y escasa la dotación de 
los medios, éstos, deberán estar centralizados, para una adecuada distribución de los esfuerzos. 


Control permanente de los medios 


Señalada la premisa del “empleo continuado” de los medios de transporte, ello exige que se deba de 
disponer de un organismo de control, en donde se presente un información puntual y exacta de la 
situación de los medios de transporte que permita pasar sin transición y sin dificultad de una situación 
normal a otras de crisis, emergencia o guerra. Esto requiere un amplio sistema de control dotado de 
medios de comunicación, con un centro de control y Operaciones de transporte enlazado con las 
Unidades, Bases Aéreas, los Organos de Control de Tráfico Aéreo y aviones. 


Capacidad de absorción 


La organización para el transporte deberá ser capaz de actuar ante una situación provocada por los 
siguientes motivos: 


. Posibilidad de empleo de otros medios de transporte no militares. 

. Incremento de medios de transporte procedentes de refuerzos de países aliados. 
. El aumento del tráfico aéreo y elementos a transportar. 

. Movilización de la Aviación Civil. 

. Paliar situaciones de emergencia en el campo de la Aviación Civil. 


Organizaciones específicas 


La responsabilidad de la Fuerza Aérea para el transporte, comienza y termina en los puntos de salida y: 
llegada de los vuelos de transporte. Situar y recoger en esos puntos los elementos a transportar será 
cometido de cada usuario, que precisará de de organismos y medios especializados en tales operaciones. 


Por lo que respecta al Ejército del Aire, como usuario del transporte y así como encargado y responsable 
de carga y descarga, precisará de unos organismos o unidades y medios especializados en realizar las 
operaciones de carga en Bases Aéreas principales del Despliegue de Unidades de Fuerzas Aéreas y en 
aquellos otros en tos que se haya establecido como escala de los Vuelos Regulares. 


Estas Unidades (SATA), Sección de Apoyo al Transporte Aéreo, que deberán ser encuadradas 
orgánicamente en la Unidad que despliega en la Base Aérea o Aeródromo, tendrá como funciones 
primarias: 


. Recibir, distribuir y preparar las cargas. 

. Operar y mantener los medios auxiliares de carga. 

. Confeccionar los movimientos de carga y pasaje. 

. Efectuar carga y descarga de los aviones. 

. Gestionar los transportes terrestres que sean necesarios. 


Además, para determinadas operaciones, conjuntas y de apoyo, tales como desembarcos aéreos y 
abastecimientos aéreos, la organización aérea del transporte precisa de un sistema operativo que le 
permita ejercer de forma segura y eficaz, el mando y la dirección de los medios y las Operaciones aéreas 
a realizar, así como el control del tráfico aéreo correspondiente. 


Este sistema, en el caso de ser móvil, se denomina “SISTEMA OPERATIVO AEROTACTICO” y tendrá 


los elementos específicos para la organización del transporte siguientes: 


. . Un centro de control de Transporte Aéreo (ALCC). 
. . Elemento de Control de Transporte Aéreo (ALCE). 
. - Equipo de Control de Combate (CCT). 


El ALCC forma parte del CENTRO DE OPERACIONES DE COMBATE (COC) DEL MANDO AEREO y 
coordinará la distribución del esfuerzo para el Apoyo Aéreo por el transporte, así como el planeamiento 
y coordinación de las acciones aéreas previstas. É 


Para ejercer el control aéreo de la ejecución de las acciones de transporte, dirigir el movimiento de las 
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aeronaves en vuelo, las telecomunicaciones, operaciones de carga y descarga, así como aeroevacuaciones, 
se establecen con carácter eventual los Elementos de Control del Transporte Aéreo (ALCE), cuyas 
funciones primarias son: 


-. Coordinar las acciones del transporte aéreo. 
. . Ejercer el control operativo de los medios de transporte aéreo que participan. 
. Coordinar la carga y descarga de los aviones a través de las Unidades específicas de movimiento y 


carga. 


Las Fuerzas Aéreas de transporte precisarán de personal que, debidamente organizado, entrenado y 
equipado pueda localizar, identificar y señalizar las zonas de lanzamiento, extracción y aterrizaje y 
además realizar el con- 
trol del tráfico aéreo en 
esas zonas. Los cometi- 
dos principales de este 
personal (CCT), serán: 


Localizar, ¡identificar 
y señalizar las zonas 
de lanzamiento, ex- 
tracción y aterrizaje 
seleccionadas por las 
operaciones de  de- 
sembarco aéreo. 


. Instalar las ayudas a 
la navegación y tele- 
comunicaciones. 


. Realizar el Control de 

Tránsito Aéreo en las 
zonas de lanzamiento, 
extracción y aterriza- 
je tanto en vuelo co- 
mo en tierra. 





“El Transporte Aéreo de Despliegue constituye un factor fundamental para la determi- 
nación de los criterios que han de ser establecidos para constituir la Fuerza Aérea de 
Transporte” 


-— EMPLEARLO CUANDO NO PUEDA HACERSE POR OTROS MEDIOS 


La alta demanda de servicios de transporte aéreo y la limitación de los medios que se poseen, obliga a 
establecer como criterio que el medio aéreo sólo se empleará “cuando no existan otros medios”. Es necesario 
pues, considerar para su empleo los siguientes factores: 


. Urgencia. 

. El factor coste/operatividad. 

— OPERAR EN CONDICIONES AEREAS FAVORABLES 

Este criterio tiene especial importancia en las acciones a realizar en la batalla de superficie, donde la 


entidad e importancia de los objetivos será factor decisivo para determinar la oportunidad de intervención de 
las Fuerzas Aéreas. 


Por otro lado, la seguridad requiere que los medios de transporte de una protección aérea armada en 
todas las acciones aún en aquellas situaciones en las que se dé un alto grado de superioridad aérea, teniendo en 
cuenta la vulnerabilidad de los medios aéreos de transporte ante la posible acción aérea enemiga. : 


ACCIONES DEL TRANSPORTE AEREO MILITAR 


La gran variedad de las ACCIONES DEL TRANSPORTE AEREO MILITAR hace que se tengan que 
agrupar para determinar la organización y medios más adecuados y establecer los métodos de planeamiento y 
explotación de acciones, dando lugar a tres tipos de transporte aéreo, los cuales se denominan: 
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Transporte Aéreo Logístico. 


Transporte aéreo de personal y/o material realizado principalmente en tiempo de paz o en zonas alejadas 
de los combates. - 


Las acciones de este tipo de transporte se denominan aerotransportes y pueden ser: 


. Aerotransportes de personal. 

. Aerotransportes de material. 

. Aerotransporte mixtos de material y personal. 
. Aerotransportes especiales. 


Cualquiera de ellos pueden ser realizados por Vuelos Regulares o especiales. 


El transporte logístico tiene a efectos de ejecución dos factores dependientes de la carga Útil; ésta sería 
“carga económica o de seguridad” cuando se efectúe en cierto sentido como cualquier actividad de tipo 
comercial o “carga militar o de máxima capacidad” cuando no se tienen en cuenta los factores de 
seguridad o se reduzcan los límites de actuación. 


Transporte Aéreo de Combate 


Es el que se desarrolla, principalmente, en las zonas y espacios de contacto con el enemigo o expuestos a 
sus posibles y continuas acciones tácticas, tanto aéreas como de superficie. 


El transporte Aéreo de Combate tiene carácter predominante de apoyo a las fuerzas terrestres y sus 
acciones más características son: 


. Asaltos Aéreos. 

. Abastecimientos Aéreos. 

. Aprovisionamientos Aéreos. 

. Aeroevacuaciones de heridos. 
. Acciones especiales. 


. Transporte de Despliegue de Unidades de Fuerzas Aéreas. 


Este tipo de transporte se realiza para proporcionar la movilidad de las Unidades de Fuerzas Aéreas 
permitiendo realizar los distintos despliegues y abastecimientos que precisan para el desarrollo de la 
Batalla Aérea. 


El transporte de despliegue, por su transcendencia, constituye un factor fundamental para la determina- 
ción de los criterios que han de ser establecidos para constituir la Fuerza Aérea de Transporte. 


La realización de este tipo de transporte requiere que sea estudiado y preparado con la mayor antelación 
posible para garantizar su ejecución. Las Fuerzas Aéreas usuarias y las del transporte aéreo deberán 
efectuar otros trabajos bajo la coordinación det Estado Mayor del Aire, señalando éste las Directivas para 
su ejecución. 


La realización práctica de un Despliegue de Fuerzas Aéreas será una operación relativamente fácil si: 


- Se cuenta con medios de transporte aéreo idóneos. 

. Se preparan por los Mandos Aéreos las carpetas de Despliegue. 

. Se adoptan soluciones para la preparación, carga y descarga (contenedores, plataformas, etc.) 
. Se instruye al personal en este tipo de operaciones. 

. Se formulan los planes de despliegue con claridad y precisión. 


Todas estas acciones se desarrollarán en el marco de Operaciones de transporte que pueden tener el 
carácter de conjunto o de apoyo a otras Fuerzas. 


La acertada y puntual aplicación de los principios básicos y los criterios que se han expuesto, 
proporcionarán una base firme para lograr una organización duncional eficaz y que sólo sea la cuantía y 
calidad de los medios aéreos asignados, lo que limiten la operatividad del Transporte Aéreo Militar. y 
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Algunas ideas 
sobre la importancia 


de la 


AVIACIÓN MILITAR 
DE TRANSPORTE 


TOMAS LAGUNA ACEÑA, Comandante del Arma de Aviación 








NECESIDAD DE LA AVIACION MILITAR DE TRANSPORTE 


a existencia de una Aviación Militar de Transporte dotada de una alta eficacia operativa es una necesidad 

L vital en los Ejércitos actuales. La movilidad de las fuerzas combatientes, la rapidez con que las 
situaciones más diversas pueden evolucionar, lá amplitud de destrucción que puede volcarse sobre cualquier 
objetivo “rentable”, especialmente por las armas nucleares, hacen necesaria esta existencia, la cual por su parte 
no es meramente suficiente, ya que además de existir tiene que poseer unas cualidades que la hagan altamente 
eficaz, desde el punto de vista operativo, y esto se conseguirá en primer lugar con un adecuado planeamiento, 
consecuencia del cual, y de acuerdo con las posibilidades específicas de cada nación, surgirá la disponibilidad 
de unos medios humanos y materiales idóneos, para finalmente obtener con ellos la máxima eficacia operativa. 


Cada día se hace más esencial para esas fuerzas combatientes el conseguir una gran rapidez de acción, 
movilidad, flexibilidad; intentar alcanzar una optimización de sus organizaciones logísticas; obtener, elaborar-y 
difundir en el menor tiempo posible una información totalmente necesaria; evitar concentraciones de personal 
y material que puedan constituir objetivos rentables para el enemigo; efectuar transporte de personal y 
abastecimientos que puedan sostener la batalla donde y cuando sea preciso;... 


Simplificando tal vez hasta lo más elemental, ¿qué decide o inclina la balanza en una guerra? Desde 
Alejandro Magno, pasando por Napoleón, las dos guerras mundiales, operaciones como la de Entebbe y 
llegando hasta la última y desesperanzadora guerra de las Malvinas: el transporte, la capacidad para poder 
transportar y situar a tiempo, en el lugar preciso, todo lo necesario. 


Ahora bien, la capacidad de transporte aéreo que sin duda llegará a ser requerida siendo las posibles 
necesidades tantas y tan diversas, nunca podrá ser garantizada a priori con “los medios disponibles, sea. 
cualquiera la. entidad que posean. Sus costos de adquisición, los de su mantenimiento en condiciones 
operativas, los del adiestramiento del personal son entre otros, de un volumen tal que obligan a efectuar un 
cuidadoso planeamiento basado en los pilares fundamentales de las necesidades previsibles; los medios y la 
organización disponibles y requeridos; y el posible apoyo de la infraestructura nacional. 
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Y cuando existan tiempos de emergencia o guerra, también habrán de ser usados los medios de la 
aviación civil que fundamentalmente se emplearían en acciones de tipo logístico, transportando personal y 
material entre campos acondicionados y fuera de las zonas donde se desarrolla la batalla, mientras que las 
acciones de transporte de despliegue y las de combate, operando en tiempos mínimos, en campos poco 
preparados y en las áreas en las que se libran los combates, serán efectuados por las aeronaves militares con 
unas tripulaciones y un personal de tierra altamente cualificados. 


La Aviación de Transporte Militar no puede limitar su capacidad operativa a un tipo de acción. las 
formidables posibilidades que ofrece, deben depender del .más alto nivel, para volcar su eficacia donde y 
cuando haga falta, en estrecha colaboración con el resto de las Fuerzas Armadas y otras necesidades de la 
Nación. 





EFICACIA OPERATIVA 








ero mo solamente es necesario que exista una Aviación Militar de Transporte, sino que también es 
P imprescindible que alcance uma muy elevada eficacia operativa, la cual ha de ser consecuencia de un 
personal altamente entrenado, 
de unos medios aéreos y de 
apoyo idóneos, y de la utiliza- 
ción de unas tácticas y técni- 
cas atrevidas, eficaces precisas 
y perfectamente dominadas 
mediante una instrucción ade- 
cuada. ! 
Según esto, las tripula- 
ciones y el personal de tierra 
habrán de poseer una elevada 
cualificación, ya que no sola- 
mente se les va a exigir que 
operen :en cualquier parte del 
mundo siguiendo las mismas 
técnicas y procedimientos que 
la Aviación Civil —pero con- 
tando casi siempre con menos 
medios—, sino que además se 
les pedirá que lleguen a un 
Los medios de Transporte Aéreo Militar, concebido de una manera distinta al civil, punto determinado, para lan- 
tienen que ser capaces de operar sin apoyo exterior en una amplia gama de acciones zar O tomar tierra, volando a 
baja cota, en cualquier tiempo 
meteorológico, sin ayudas exteriores, con una precisión de minutos y metros e incluso eludiendo las defensas 
enemigas. La formación de esas tripulaciones requiere una gran ESPECIALIZACION, es costosa en tiempo y 
dinero y su vida útil es relativamente corta. Y las tripulaciones aéreas no lo son todo, han de estar apoyadas 
por personal que entienda perfectamente de la compleja problemática de la preparación de cargas, además del 
dedicado al mantenimiento y abastecimiento del material, quienes también habrán de alcanzar una cualifi- 
cación elevada. 





Por su parte, los medios aéreos del transporte militar, concebidos originalmente de uná manera distinta a 
los aviones civiles, tienen que ser capaces de operar sin apoyo exterior y en múltiples tipos de acciones, desde 
el aerotransporte tipo civil y dentro del sistema civil en tiempo de paz y efectuar aerotransportes o 
lanzamientos siguiendo técnicas muy específicas, en unas condiciones de gran precisión y en un ambiente 
aéreo hostil; y a estos medios aéreos habrá que sumar unos auxiliares y una infraestructura adecuada. El que 
un avión concebido para el transporte militar sea capaz de poder operar en determinadas ocasiones con un 
apoyo, como mucho, de unos pocos hombres, no debe llevar a la generalización de que ésta es su utilización 
permanente. Por el contrario, en cualquier operación militar será necesario disponer en las bases operativas de 
personal y medios capaces de permitir tiempos mínimos de estancia en el suelo, facilitando la posibilidad de 
que manteniéndose el avión con los motores en marcha sea capaz de ser descargado, vuelto a cargar e irse al 
aire de nuevo en tiempos máximos de quince minutos (procedimiento normal de “'vuelta al aire táctica”). 


Se puede poner un ejemplo de una compañía civil que marca unos elevados índices de operatividad. La 
Alaska International, Air, operando en campos de hielo, nieve, barro o en el mejor caso hierba, 
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transportó en 1974/75, una media de 20 Tm por vuelo, de material diverso para la Alaska Haul Road. 
Unos 450.000 Kgs diarios, haciendo, entre 12 y 17 horas por avión/día, tiempos en tierra máximos de. 
30 minutos, y ello con 5 Hércules y 28 tripulaciones. 





ALGUNAS CONSIDERACIONES SOBRE EL BINOMIO COSTE/EFICACIA OPERATIVA 





ara materializar todas estas ideas es imprescindible el no perder nunca de vista el coste necesario para 

Pp alcanzar primero y mantener después la eficacia operativa anhelada. La consideración de que por fallos o 

carencias que hubiesen podido ser subsanadas de no haber escatimado en el coste, se llegue a la frustración de 

una misión militar importante o a la pérdida de aviones y tripulaciones, debe estar siempre bien presente para 
hacer el mayor esfuerzo económico posible en pro de una mejor Defensa Nacional. 


Y para que este coste sea el menor posible, y refiriéndonos al tema de transporte que se está tratando, 
he aquí algunas consideracio- 
nes útiles: 


= Los aviones habrán de 
estar dotados con todos 
los medios necesarios pa- 
ra poder asegurar al má- 
ximo el cumplimiento 
de la misión asignada, 
sin olvidar la precisión 
que se requiere en cual- 
quier acción de transpor- 
te. Por ejemplo, cuando 
se cruza el Atlántico, es 
precisó entrar en la cos- 
ta norteamericana con 
una precisión de más o 
menos diez millas 
náuticas de unos puntos 
determinados. Si se trata 
de acciones de transpor- 
te de combate, el llegar 
a un punto geográfico La diversificación de tipos de aviones debe de ser la mínima imprescindible. 
exacto, balizado con La normalización de equipos, la máxima compatible con los cometidos previstos 
unas pocas latas de gaso- 
lina, que van a estar encendidas sólo unos minutos y sin ninguna ayuda exterior a la navegación, da idea 
de la necesidad de disponer de unos equipos autónomos de navegación tipo inercial, que sin duda serán 
caros, pero también sin duda son imprescindibles. Y lo mismo se puede decir de los medios de carga y 
descarga y de otros auxiliares y de apoyo. ; 





- La diversificación de tipos de aviones, debe ser la mínima imprescindible. La normalización de equipos la 
máxima compatible con los cometidos previstos. 


Un avión de transporte militar básico puede ser empleado en acciones muy diversas: aerotrans- 
portes, lanzamientos, repostado en vuelo, salvamento, extinción de incendios, apoyo por el fuego, 
iluminación, contramedidas, etc. Indudablemente hay inconvenientes, entre otros los tiempos de 
transformación. Sin embargo, a medio y largo plazo, la relación coste/operatividad puede ser muy 
apreciable por la larga vida relativa de un avión de transporte y la normalización. 


Estadísticamente, excepto transportando materiales muy densos o a largas distancias, la limitación 
de carga suele ser por volumen. Consecuentemente, la RAF ha transformado parte de sus Hércules, 
alargándolos 4.57 metros, como en la versión civil L 100-30. Ha logrado con ello, transportar 8 en 
lugar de 6 plataformas, 128 hombres en lugar de 92, ó 92 paracaidistas en lugar de 64. Es decir, 
exceptuando los gastos de transformación-tiempo invertido, con el mismo número de tripulantes y 
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semejantes costos de mantenimiento y prestaciones, ha aumentado su capacidad de transporte, en 
cuanto a volumen, en algo más de 2 Hércules por cada 6. Y lo mismo efectuó la USAF con sus 
C-141. 


- El apoyo en la industria y tecnologías nacionales debe ser el máximo posible. Los servicios de 
Mantenimiento y Abastecimiento rápidos, eficaces y actualizados sus organizaciones y medios. Deberán 
almacenarse los niveles de repuesto, de procedencia o mantenimiento exterior inevitable, que garanticen 
el tiempo fijado como mínimo en operación sostenida. 


- Las Unidades de Transporte deben ser dotadas con personal especializado (la idea de que vale cualquiera 
es errónea, aunque nadie es imprescindible), y con una cualificación inicial básica, que una vez 
perfeccionada permita asegurar una capacidad operativa eficaz y sostenida. Se debe tener muy en cuenta 
los costes que suponen el emplear personal de una especialidad en otra muy distinta (los navegantes no 
tienen por qué ser pilotos, no los supervisores de carga obtenerlos de Suboficiales ya formados y 
diplomados en otra especialidad) y evitar estos cambios y transformaciones al máximo posible. 


- Hay que mantener una evaluación continua de la Seguridad en Vuelo y de la eficacia operativa que la 
Unidad posee para cumplir los cometidos. para lo que fue creada. 


- Es preciso disponer de una organización adecuada que permita el mantener los aviones en el aire el 
mayor tiempo posible, reduzca los tiempos muertos y permita un control continuo y adecuado de los 
medios y necesidades. Y para ello será preciso contar con: 


e Centros de Operaciones de Transporte, comunicaciones rápidas y fiables, tratamiento de la 
información en el menor tiempo posible. : 


o Valorización o creación de especialidades, subespecialidades y cualificaciones: Pilotos de transporte, 
Navegantes, Supervisores de Carga, Terminales de Carga, Preparadores de cargas para-lanzamientos, 
etc. 


e Sistemas de mantenimiento, con técnicas y medios actualizados que permitan la máxima 
disponibilidad operativa, pese a la, hasta cierto punto natural, imprevisibilidad del tipo y número 
de misiones que puedan asignarse. 


e Organización de las Unidades de Transporte, con características propias, diferentes de las 
requeridas por las Unidades del MACOM o MATAC. De hecho, el cumplimiento de las misiones 
asignadas es diariamente el objetivo esencial, siguiendo con dificultades la instrucción elemental de 
nuevos tripulantes. La aleatoriedad de las misiones de transporte, y los tiempos requeridos fuera de 
la base principal, plantean problemas de personal (eficacia en otros puestos de trabajo, instrucción) 
y de mantenimiento (dificultad en la programación). 


- El control permanente de los medios exige la creación y el pleno funcionamiento de un Centro de 
Operaciones de Transporte en el MATRA y otros Centros de Operaciones con capacidad para asegurar 
las comunicaciones de larga distancia entre el Mando y los aviones desplazados lejos de'sus base. 


Los distintos aspectos precisados anteriormente indican la gran capacidad que puede poseer una buena 
aviación militar de transporte para dar continuidad a la acción de las Fuerzas Aéreas en sus necesarios 
despliegues, así como para proporcionar la movilidad táctica y estratégica a las Fuerzas Armadas, facilitando su 
concentración o dispersión y realizar también, los abastecimientos y evacuaciones en gran escala tanto a dichas 
Fuerzas como a los núcleos de población civil. Por ello será,.en consecuencia, un factor determinante para una 
eficaz disuasión, por su capacidad para transportar a las fuerzas precisas, para efectuar una intervención 
inmediata, con oportunidad, en cualquier lugar y en condiciones de combate. 
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EL 
MANDO AÉREO 


TRANSPORTE 


su presente y su 
mañana inmediato 


ENRIQUE RICHARD MARIN, Teniente Coronel del Arma de Aviación (EA) 


e 5 5 ———  — 


MISION DEL MATRA 


1 Real Decreto núm, 1108/1978, de 3 de mayo, establece la estructura orgánica del Ejército del Aire, el 

cual dispondrá de Cuartel General, Fuerza Aérea y Logística Aérea, y a la segunda le asigna la misión 
general de ”... planear, conducir y ejecutar operaciones aéreas”. El mismo decreto dice que a su vez la Fuerza 
Aérea estará constituida por los Mandos de Combate (MACOM), Táctico (MATAC), de Transporte (MATRA) 
y de Canarias (MACAN), asignando al tercero la misión específica de “llevar a cabo los transportes aéreos 
necesarios para el desarrollo de las operaciones”. Antes 'de nada hay que hacer una primera puntualización 
importante: el Transporte Aéreo Militar, justifica su existencia, surgió y se desarrolla ”... por y para la guerra”, 
aunque debido a sus posibilidades puede ser utilizado para satisfacer otras necesidades, no sólo de la Defensa 
Nacional, sino de otras entidades o departamentos estatales. 
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Bajo este punto de vista que nunca ha de ser olvidado, se puede analizar un poco más la misión del 
MATRA que será la de efectuar transportes aéreos de personal y material, los cuales van a mejorar la 
movilidad y van a contribuir al apoyo logístico de las Fuerzas encargadas de dar la Batalla, concepto éste 
encerrado dentro del anterior de “*desarrollo de las operaciones”, 





ORGANIZACION Y MEDIOS ADECUADOS 





ara poder desempeñar la misión asignada, el MATRA cuenta con la organización que esquemáticamente 

“figura en el Cuadro núm, 1. Esta organización habrá de disponer fundamentalmente de un personal 
específico y de unos medios aéreos adecuados, desplegados en unas bases idóneas que deben contar con unas 
características y condiciones determinadas. 


Antes de analizar cuales son los medios actuales del MATRA se deben hacer unos comentarios sobre los 
medios del transporte aéreo, haciendo resaltar que aun cuando fuesen numerosos —y ése desgraciadamente no 
es nuestro caso— siempre serían relativamente escasos, de acuerdo con las necesidades a que pueden atender. 
De esta idea, y precisamente para intentar paliar al máximo posible esa escasez de medios, es preciso atender a 
tres consideraciones importantes; primera, es necesario que el Mando del Transporte Aéreo Militar esté a un 
alto nivel, como ya indica la doctrina; segunda, todos los medios de transporte aéreo deben estar bajo su 
autoridad; tercera, es preciso mantener un control permanente de los medios. 


El punto primero está conseguido, ya que el GJMATRA depende directamente del GJEMA al mismo 
nivel que el resto de los Mandos Aéreos del Ejército del Aire, y en cuanto a la centralización de los medios 
bajo un sólo Mando, hay que apuntar que del MATRA no dependen todos los medios aéreos de transporte 
que dispone el Ejército del Aire y que —con excepción de los ubicados en las Escuelas— deberían estar bajo' su 
mando directo. 


Por último, es preciso detentar en todo momento un control permanente de los medios. Actualmente se 
consigue a través de una serie de partes que las Unidades rinden al Mando y de evaluaciones que éste lleva a 
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cabo, sobre el funcionamiento 
de aquéllas, pero además es 
preciso ampliarlo hasta conse- 
guir un control directo, eficaz 
y posible en cualquier momen- 
to de todos y cada uno de los 
medios aéreos, se encuentren 
éstos en el lugar que se en- 
cuentren. Es éste un problema 
planteado y no resuelto satis- 
factoriamente hasta el presen- 
te. La escasez de medios eco- 
nómicos ha impedido hasta 
ahora la creación de un Cen- 
tro de Operaciones de Trans- 
porte que dotado de unos me- 
dios de  telecomunicaciones 
precisos y de un personal ade- 
cuado, permita establecer un 
contacto directo y permanente El Transporte Aéreo Militar, justifica su existencia, surgió y se desarrolla... “por y para 
con todas las aeromaves del la guerra”, aunque debido a sus posibilidades pueda ser utilizado para otras necesidades 


Mando, incluyendo a aquellas 
que estén desempeñando misiones fuera del alcance de las redes habituales del Ejército del Aire. 





Tras estas consideraciones generales, veamos cuales son los medios aéreos que pertenecen al MATRA. 
Actualmente se dispone de: 11 aviones T-10 “Hércules” —un extraordinario avión de transporte con una fama 
acreditada a lo largo de bastantes años y en muchos países del mundo, incluido el nuestro—; 30 T-9 “Caribou” 
—un avión de dos motores convencionales con unas extraordinarias características STOL (aterrizaje y despegue 
corto), pero ya en los últimos años de su ciclo vital-; y unos veinte T-12 “Aviocar” —avión español de dos 
motores turbohélice, también STOL, pero de una capacidad de transporte muy limitada—. 


¿Son éstos los medios aéreos adecuados? El T-12, que tan buenas características tiene para tantas cosas, 
no es un buen avión de transporte militar debido a su poca capacidad de carga, aunque realice acciones tan 
importantes como las desempeñadas actualmente en Guinea Ecuatorial, o en lanzamientos de instrucción de 
paracaidistas, o en instrucción de tripulaciones. Del T-9 se podría decir, además de su edad más que madura, 
algo similar, resultando pues el T-10, el avión sobre el que recae el peso del transporte aéreo actual. Para 
cuando el T-9 sea retirado del servicio se hace imprescindible su sustitución por otro tipo de avión, necesidad 
que en su momento ya fue estudiada, bajo la denominación de programa FATAM (Futuro Avión de Transpor- 
te Aéreo Medio), el cual por ahora, ha tenido que ser aparcado en la zona de los problemas sin resolver por 





Los escuadrones de combate y tácticos tienen que ser capaces de operar desde cualquier base y para ello se necesita disponer de 
unos medios de Transporte Aéreo instantáneo para su posible despliegue simultáneo 
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carencia de posibilidades económicas, estando actualmente aún más lejano tras el esfuerzo que ha supuesto el 
programa FACA que dotará a nuestro Ejército de una aviación de combate, que, sin duda, es su objetivo 
primordial. Pero, al hilo de este comentario, es necesario decir que los escuadrones de combate y tácticos para 
que estén verdaderamente operativos y sean disuasorios, tienen que ser capaces de operar desde cualquier base, 
y para ello se necesita disponer de unos medios de transporte instantáneo para el posible despliegue simultáneo 
de estas Unidades, y de aquí se deduce la necesidad de que ese programa FATAM sea un día realidad. El 
avión que se contempla en el mismo era de unas características intermedias entre las del “Caribou”” y las del 
“Hércules'”, pero también se desea apuntar la posibilidad de otra solución. En vez de enfrentarse al grave 
problema económico que supone la compra simultánea de muchos aviones y a las dificultades que encierra la 
puesta a punto de un nuevo sistema de armas, podría irse aumentando poco a poco, de acuerdo con las 
disponibilidades financieras de cada ciclo presupuestario, la flota de aviones Hércules, y encontrarse al cabo de 
varios años con 20 ó 25 de éstos más los T-12; en vez de disponer de 11 T-10, más unos 25 FATAM más los 
mismos T-12, Esta es una opinión discutible y ya muy discutida, pero sea cual fuese la solución que se 
adoptase, es cierto que para atender al despliegue de nuestros aviones de combate y a las necesidades que 
Unidades del Ejército de Tierra como las Brigadas Paracaidistas y Aerotransportable solicitan y necesitan, será 
necesario prestar atención y llevar a cabo un esfuerzo para que el Ejército del Aire disponga de unos medios 
aéreos de transporte adecuados a la nueva fisonomía que cada día más van adoptando nuestros Ejércitos. 


Y unas pocas palabras sobre el personal. En otro artículo de este Dossier se contemplan algunos de los 
personajes típicos que hacen posible el desarrollo de las acciones del transporte aéreo militar, y hay al menos 
una conclusión clara que se debe sacar tras revisar un poco las funciones que desempeñan: las personas que 
llevar a cabo este tipo de acciones aéreas han de poseer una elevada especialización. 


Una gran parte de la eficacia de una organización reside en saber colocar al hombre adecuado en el lugar 
adecuado y la aplicación de este principio debería ser muy tenida en cuenta, por la enorme repercusión que 
acarrea sobre la operatividad del sistema, cuando se trata de decidir las pérsonas que van a ocupar ciertos 
niveles de esa organización. Es preciso asumir que las operaciones de transporte requieren hoy día, tanto en el 
planeamiento como en su ejecución, un alto grado de profesionalidad específica y en consecuencia determina- 
dos puestos del Estado Mayor del Mando (al menos las secciones de Operaciones y Logística) deberían ser 
desempeñadas por. perfectos conocedores de la problemática que: han de tratar, por haberla ido conociendo a 
lo largo de su carrera aeronáutica. Lo mismo debe decirse de los puestos de mando de las Alas, en las que sus 
Jefes y sus Tenientes Coroneles y Comandantes habrían de poseer esa elevada especialización que sólo se 
alcanza tras años de permanencia en Unidades de Transporte, En ningún caso, al menos los puestos fundamen- 
tales de mando (Jefatura del Ala, Jefes de Plana Mayor, Fuerzas Aéreas, Material y Escuadrones de Vuelo y 
Mantenimiento) deberían ser cubiertos por las reglas que rigen la provisión normal de destinos. También 
refuerza este razonamiento el aspecto de mayor rentabilidad económica que encierra este sistema, ya que en el 
caso contrario las Unidades pueden llegar a convertirse en centros de instrucción permanente de una serie de 
personas que muy poco después de haber alcanzado un grado óptimo de operatividad las han de abandonar, 
obligados por los tiempos de permanencia en vacantes de mando. 





LOS TRANSPORTES AEREOS NECESARIOS PARA EL DESARROLLO DE LAS OPERACIONES 





a misión asignada al MATRA es la de llevar a cabo estos transportes, contando con la organización y los 
medios que se acaban de revisar, pero ¿cómo se ejecutan? 


Todas las acciones de transporte caen dentro de los tipos logístico, de despliegue o de combate, los 
cuales son llevados a cabo con asiduidad por las Unidades. 


Acciones de transporte logístico 


Por estar en tiempo de paz, estas son las acciones que se llevan el tanto por ciento más elevado del total 
de las del transporte aéreo, y a través de ella, se realizan transportes de personal y material atendiendo a las 
necesidades del Ejército del Aire, de otros Ejércitos, de la Defensa o de otros estamentos estatales, 


Se realizan líneas regulares establecidas, periódicamente, las cuales unen entre sí las principales bases 
españolas, teniendo fundamentalmente como centro la B.A. de Getafe, además de una línea mensual a Francia 
que permite el transporte del material de repuesto de los aviones franceses que posee nuestro Ejército. 
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Además de estas líneas se verifican gran cantidad de vuelos a petición y que abarcan cometidos muy 
variados: humanitarios (se hacen servicios a favor de la Cruz Roja que acude con su ayuda a paliar los efectos 
lamentables de cataclismos naturales o guerras locales —recuérdese el papel tan importante que realizaron 
algunos aviones Hércules españoles, hace unos años con motivo de la guerra civil nicaragúense— o la entrega de 
medicinas y alimentos que en beneficio de la población libanesa y a través de UNICEF se ha realizado el 
pasado mes de agosto); de interés internacional (vuelos de enlace con Guinea Ecuatorial desde España, realiza- 
dos con Hércules, o los que realizan dos aviones Aviocar permanentemente destacados en Malabo y que unen 
con vuelos diarios las dos partes —isla y continente— de que está formado aquel país); de transporte de 
material (tanto dentro del territorio español como desde el extranjero, destacando los numerosos viajes que en 
este sentido se realizan desde los Estados Unidos); de transporte de personal (realizados también por España y 





Será preciso realizar un esfuerzo para que el Ejército del Aire disponga de unos medios aéreos de transporte adecuados a la 
nueva fisonomía que, cada día más, van adoptando nuestros Ejércitos 


por el extranjero, y en apoyo de los tres Ejércitos); y de otros muchos tipos que sería demasiado prolijo 
enumerar, pero que prestan unos necesarios servicios a Un amplio abanico de usuarios e intereses. 


Las acciones de transporte logístico están reguladas por la Instrucción General del Ejército del Aire 
(IG-30-1) la cual fija las normas sobre la solicitud, concesión y comunicación de los transportes de personal y 
material, siendo las organizaciones que apoyan a este tipo de transporte las SATA,s, de las cuales se habla en 
otro lugar del Dossier. 


El nivel alcanzado en la ejecución de los transportes logísticos es óptimo a nivel de tripulaciones y se ve 
un tanto empañado por la falta de medios adecuados de carga y descarga de los aviones en algunas bases, lo 
que dificujta y alarga unas operaciones que deberían ser rápidas y seguras, tropezándonos una vez más con esa 
penuria económica que se ha comentado con anterioridad y que incide extraordinariamente en la eficacia 
operativa de los Ejércitos. 


Acciones de transporte de despliegue 


Ya se ha comentado la enorme importancia que estas acciones poseen para que las Unidades de Fuerzas 
Aéreas de Combate y Tácticas posean una movilidad imprescindible para cumplir su misión. 
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Dentro de las limitaciones que fijan los medios actuales, el nivel alcanzado es bueno, realizándose 
periódicamente vuelos en apoyo de las citadas Unidades con motivo de los destacamentos que las mismas 
realizan fuera de sus bases habituales para la ejecución de ejercicios de tiro, maniobras de defensa u operacio- 
nes combinadas con otras naciones. 


Las organizaciones que apoyan estas acciones son las mismas SATA,s del transporte logístico y existe 
una reglamentación específica que regula los aspectos de su ejecución. 


Acciones de transporte de combate 


Es en estas acciones donde se ha experimentado en los últimos tiempos un enorme salto. No hace 
mucho que las mismas se reducían exclusivamente al lanzamiento de personal, mientras que en el último 
Ejercicio Conjunto CONDOR 1/81 realizado en el mes de septiembre de ese año, se efectuó el lanzamiento de 
un Grupo Táctico de la BRIPAC al que posteriormente se mantuvo abastecido por aire. 


La secuencia de este proceso de mejoramiento se inicia con ta adquisición de aviones de transporte de 
nueva concepción —fundamentalmente rampa y carga traseras, que con sistemas de rodillos permiten el lanza- 
miento de cargas pesadas e incluso vehículos y armas medias—, tanto el Caribou T-9, como posteriormente el 
Hércules T-10 y el Aviocar T-12 y cada uno dentro de sus características, cumplen muy bien este cometido. A 
esta primera circunstancia se sumó y se mantiene, la decidida voluntad del Mando de conseguir una Aviación 
de Transporte que esté perfectamente entrenada en estas acciones de combate, y aunque obviamente la 
perfección nunca llega a alcanzarse, sí se pretende llegar lo más cerca posible. 


Se comenzó el estudio teórico y práctico de la problemática que encierra el lanzamiento de cargas 
pesadas con la realización de los Ejercicios CRETA, específicos del Ejército del Aire, que contaron con la, por 
entonces, imprescindible colaboración de los medios personales y materiales de la BRIPAC, Se fueron realizan- 
do dos anuales en ellos se experimentaron y homologaron distintos tipos de cargas pesadas y se fue consi- 
guiendo un aceptable entrenamiento tanto de las tripulaciones como de todo el personal involucrado en esta 
temática. 


El año 80 estos Ejercicios habían prácticamente alcanzado su cota máxima, pero era preciso seguir 
avanzando y a partir del año 81, fueron sustituidos por otros tres tipos distintos: 


— Ejercicios COBAYA, espectficos del Ejército del Aire, se realizan seis al año, dos en Zaragoza, con el 
Ala 31, dos en Getafe con el Ala 35 y dos en Valladolid con el Ala 37. A estas Bases se destaca la 
SAATAC (Sección Auxiliar de Apoyo al Transporte Aéreo de Combate) —Sección de la Escuadrilla de 
Zapadores Paracaidistas especialmente creada para prestar apoyo al MATRA en la ejecución de este 
tipo de acciones— y durante una semana se preparan cargas, se estiban en los aviones, se realizan 
vuelos baja cota y utilizando los campos de Ablitas y Griñón, cercanos a Zaragoza y Getafe, y el 
propio Villanubla, se lanzan las mismas, homologándolas y permitiendo un amplio'entrenamiento de 
las tripulaciones. 


— Ejercicios MALTA, específicos del Ejército del Aire, se lleva a cabo uno al año, habiéndose realizado 
dos hasta el presente. En ellos se emplean sólo medios del Ejército del Aire y se mide la capacidad 
simultánea de lanzamientos que éste posee por sí sólo, 


- Ejercicios CONDOR, conjuntos entre E.,A, y E.T, Se realiza uno cada dos años y en ellos se determi- 
na la capacidad actual simultánea de lanzamiento que poseen ambos Ejércitos a través de los medios 
que poseen MATRA y BRIPAC, ' 


Además se realizan asiduamente un número elevado de acciones de lanzamientos de personal tanto con 
la BRIPAC como con la Escuadrilla de Zapadores y se llevan a cabo otros Ejercicios, unos conjuntos —AZOR 
de aerotransporte con la Brigada Aerotransportable del E.T.— y. otros conjunto-combinados como CRISEX con 
fuerzas de los EE.UU,, GALIA e IBERIA con Francia, LUSITANIA y JUPITER con Portugal. En la realiza- 
ción de todos ellos no sólo se van afinando y perfeccionando las técnicas y tácticas que encierran, sino que se 
van detectando los inconvenientes y defectos que existen en cada momento, tanto en medios personales como 
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materiales, y que impiden en caoa ocasión obtener unos resultados mejores tanto cualitativa como cuantitativa- 
mente, para intentar vencerlos y conseguir subir los listones que van poco a poco mejorando las marcas y las. 
cotas de logros alcanzados, teniendo siempre presente un intenso afán de superación. 


Las acciones de lanzamiento de personal y cargas están reguladas por unas normas recopiladas en una 
reglamentación conjunta aprobada últimamente por la JUJEM, y el nivel que se ha alcanzado en la ejecución 
de las acciones es muy aceptable, pero aún muy perfeccionable y éste es uno de los objetivos que el MATRA 
actualmente tiene más empeño en alcanzar. 


A === === 2 AAA 


LA UNIDAD DE APOYO AL TRANSPORTE AEREO (UATA) 


S ¡ en este artículo se pretende dar unas pinceladas sobre lo que, en su aspecto operativo, es ahora el MATRA, 
así como cuáles son sus aspiraciones inmediatas en este sentido, es imprescindible apuntar la absoluta 
necesidad de la existencia de esta unidad, dependiendo directamente del Cuartel General de este Mando. 


La ejecución de las acciones de transporte para que sean eficaces requieren la existencia de una serie de 
organizaciones específicas —las SATA,s para el Transporte Logístico y de Despliegue; ALCE,s, CCT,s y Equi- 
pos Preparadores de Cargas para el Transporte de Combate— las cuales no cabe duda que requieren un 
personal muy específico, entrenado adecuadamente y dependiendo del MATRA, ya que éste y no otro Mando 
cualquiera es el encargado de ”.., llevar a cabo los transportes aéreos necesarios para el desarrollo de las 
operaciones”. 


Actualmente las SATA,s funcionan deficientemente por carencia de personal y medios adecuados, los de 
los demás organismos son prestados por la Escuadrilla de Zapadores del MATAC, siendo ésta una solución que 
está demostrando ser totalmente insuficiente. La UATA centralizaría toda la instrucción específica de Un 
personal que sólo se dedicaría a estos cometidos —dejando para Zapadores, Unidad que seguiría con sus 
proporciones anteriores y dependiendo del MATAC, sus cometidos y funciones originales, tendría una depen- 
dencia directa del MATRA de quien recibiría directrices, y al estar ubicada en la B.A. de Zaragoza, junto al 
Ala 31 dotada con los Hércules, el avión de más posibilidades, permitiría aumentar extraordinariamente la 
instrucción y el grado de capacidad tanto de tripulaciones como del resto del personal. 


En este sentido se han enviado informes al EMA y se espera que se arbitre una solución dentro de los 
medios disponibles, para resolver este problema, ya que mientras el actual planteamiento subsista la eficacia de 
las acciones de transporte —fundamentalmente las de combate— no podrán alcanzar las cotas que se desean. 


Esto es en esquema el aspecto operativo del MATRA hoy, así como los proyectos inmediatos que se 
prentenden alcanzar. El honrado esfuerzo común de cada día de todos y cada uno de los hombres que 
componen el Mando —todos absolutamente importantes, cada uno en su parcela— está consiguiendo el elevar 
poco a poco las cotas que en cada etapa posterior se han ido alcanzando. WM 
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Los Personajes 
e 


TRANSPORTE AÉREO 
MILITAR 








RAFAEL CLEMENTE EZQUERDO, Capitán del Arma de Aviación (E.A.) 


A las 08:00, la tripulación del MATRA se enfrenta a la pizarra de Operaciones con su equipaje listo y 
dispuesta para partir. 


En ocasiones su programa puede llegar a ser conocido sólo con unas pocas horas de antelación, a veces 
las misiones surgen imprevistas. 


La tripulación del MATRA conoce frecuentemente la cotización de divisas, lleva tarjetas de crédito y 
pasaportes en vigor. 


La tripulación del MATRA tarda a veces en reconocer en qué pabellón o residencia se acaba de 
despertar. 


La tripulación del MATRA sabe de biorritmos alterados. Donde desayunar, comer, cenar o dormir se 
convierte a veces en una incógnita a lo largo de una misma jornada. 
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La tripulación del MATRA debe vacunarse contra fiebre amarilla, cólera y casi todo lo vacunable, sabe 
de remedios caseros contra gastritis, insomnios y enfriamientos, usa colonia anti-mosquitos y toma quinina con 
regularidad para prevenir el paludismo. De esto también saben los equipos de tierra y mantenimiento que 
tienen que apoyar a sus aviones junto al sufrido abastecimiento sin cuya valiosa ayuda serían imposibles los 
vuelos. , 

En un tiempo muy corto, el volumen y tipos de misiones asignadas al MATRA se han multiplicado. 
Transporte Logístico, Transporte de Combate, Transporte .de Despliegue, Ejercicios Combinados, Conjuntos, 
Colaboraciones con Cruz Roja, UNICEF y diversos Ministerios llenan cada día las pizarrras de Operaciones de 
las distintas Unidades. Las misiones se cumplen gracias al trabajo en equipo de personas cuya labor individual 
pasa muchas veces desapercibida. Desde el “soldadito” recién incorporado a la sección, hasta el profesional de 
colmillo más retorcido, todos desarrollan una labor igualmente importante para que un avión salga al aire. La 
puesta en vuelo de aparatos y tripulaciones del MATRA es una aventura cotidiana, una frecuente lucha contra 
el reloj y contra los elementos. 


La mayor complejidad 
del material y de los cometi- 
dos asignados han motivado la 
aparición de nuevos elementos 
que desempeñan sus tareas 
bien a bordo de las aeronaves, 
como los supervisores de Car- 
ga, o bien en tierra como los 
especialistas que deben cubrir 
las SATA,s (Sección de Apoyo 
al Transporte Aéreo), los equi- 
pos de Preparadores de Cargas 
para el lanzamiento de mate- 
rial o los CCT s (Equipos de 
Control de Combate) necesa: 
rios para la realización con 
precisión y seguridad de las 
acciones de Transporte de 
Combate. 





La tripulación del MATRA debe vacunarse contra fiebre amarilla, cólera y casi todo lo 
vacunable, sabe de medios caseros contra gastritis, insomnios y enfriamientos. 





LA AVIACION DE TRANSPORTE HOY 





| na concepción moderna de la Aviación de Transporte nos hace desterrar la idea de prioridad de unos 
cometidos sobre otros y el criterio de todos—vale—para—todo. La especialización es la clave para un 
funcionamiento más eficaz y esta especialización unicamente puede conseguirse con una adecuada instrucción 
que necesita contar mo sólo con la capacidad de los instructores, sino también con unos medios adecuados 
entre los que se deben introducir los Simuladores de Vuelo, cuya eficacia y ahorro en horas de vuelo y por 


tanto en coste son de todos conocidos. 


Cada uno de los puestos de la tripulación requiere, después del entrenamiento adecuado, una calificación 
de Apto para el Combate. No olvidemos que los aviones de transporte son elementos básicos para mejorar la 
movilidad de las Fuerzas Armadas o para contribuir el apoyo logístico de las mismas en todos los escalones y 


circunstancias. 


LOS DISTINTOS PUESTOS EN LA TRIPULACION DE UN AVION DE TRANSPORTE 


A demás de Piloto, Copiloto y algunas misiones Navegante, los cometidos de los demás miembros de una 
tripulación de transporte pueden no ser suficientemente comprendidos. Todos tienen una problemática 
común: la ESPECIALIZACION. Debe tenderse a obtener, en el menor tiempo posible, su calificación de Apto 
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para Combate en beneficio de 
una mayor operatividad, no só- 
lo del MATRA, sino también 
de aquellos Mandos a los que 
apoye en Transportes Logísti- 
cos y de Despliegue de Uni- 
dades, reforzando su  capa- 
cidad. 


Por otro lado, una vez 
obtenida esta capacitación de- 
berá tenderse a mantener al 
personal en puestos similares 
el mayor tiempo posible para 
un rendimiento óptimo. 


Veamos ahora cuáles son 
estos puestos, sus problemas y 
posibies soluciones. 





Sería deseable la puesta en marcha de una escuela de supervisores de carga para .la 
adecuada capacitación de este personal. 


El Supervisor de Carga 


Es pieza clave de la tripulación en un avión de transporte. Es el responsable de la carga y descarga del 
avión con sus correspondientes problemas de peso y centrado. También tiene una delicada misión, casi de 
relojería en distintos lanzamientos tales como los de personal a baja cota, HALO, plataformas por extracción, 
contenedores por gravedad y LAPES a baja altitud en donde un error puede suponer, en el mejor de los casos, 
el fracaso de la misión. Es por tanto un trabajo de difícil y laborioso aprendizaje. Sería por consiguiente 
deseable la puesta en marcha de una escuela de Supervisores de carga para la adecuada capacitación de este 
personal En ella podrían calificarse no sólo los Supervisores, sino también el personal de las SATA,s cuyo 
objeto es que el avión permanezca el menor tiempo posible en el suelo. Para ello las SATA,s tendrían que 
contar con los medios adecuados para poder efectuar previamente los cálculos de centro de gravedad y 
distribución de carga en el avión, con lo cual se obtendría un mayor rendimiento. El reconocimiento de la 
especialidad de Supervisor de 
Carga impediría que éstos al 
proceder hoy en día de otras 
especialidades pudieran ser 
destinados después a lugares 
donde .esta capacitación no es 
utilizada. Los cursos que se 
efectúan en países donde el 
Supervisor de Carga es ya una 
especialidad son normalmente 
un Curso Inicial (que podría 
ser el mismo para el personal 
de las SATA,s) un Curso Tác- 
tico (específico de lanzamien- 
to) que comprendería tanto a 
los tripulantes del avión como 
a los Equipos de Preparación 
de Cargas en tierra y un curso 
de Instructor al cual sólo se 
puede acceder tras determina- 
do número de horas y misio- 
nes tácticas. 





162 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Febrero 1983 


El mecánico de vuelo 


El mecánico de vuelo ha de ser un técnico altamente capacitado en mantenimiento del avión. Además de 
su misión a bordo debe servir como enlace entre las observaciones de la avería de un sistema en vuelo y la 
corrección del problema en tierra. Su ayuda es particularmente importante fuera de la base de estacionamiento 
y en lugares donde la capacidad de mantenimiento puede ser muy limitada o nula. De hecho, un mecánico 
calificado, evita en muchos casos el retraso en misiones que de otro modo se verían seriamente afectadas. 


El problema en cuanto a su número y calificación es similar al de los Supervisores de Carga y su 
denominador común es la especialización. El entrenamiento necesario debe comprender no sólo la transfor- 
mación al avión específico y curso táctico, sino que también hay que incluir la modalidad de repostado en 
vuelo para los aviones TK-10 (KC-130). 


El navegante 


La realización de cursos de navegante básico y navegante táctico en EE.UU, han cubierto en un principio 
las necesidades del MATRA para vuelos transoceánicos, misiones tácticas a baja cota, lanzamientos de todo 
tipo, repostado en vuelo y nivel de inglés para vuelos al extranjero. En la actualidad, todos los navegantes del 
MATRA son de la Escala del Aire y actúan únicamente como tales en las misiones reseñadas. Pero el continuo 
incremento de las misiones y presumiblemente de aviones hace prever que en un futuro no lejanc la necesidad 
de navegantes se va a incrementar. El problema de la calificación de estos tripulantes se podría revolver con la 
creación de una Escuela. de Navegantes en España cuyos posibles alumnos podrían no tener que ser 
necesariamente de la Escala del Aire, dando así cabida a la ambición aeronáutica de muchos Oficiales de otras 
escalas. Los cursos deseables a impartir serían los de Navegante Básico, Navegante T-10, Navegante Táctico y 
Repostado en Vuelo. 


El piloto 


En cuanto a Pilotos, la diversificación de misiones ha hecho que cuando éste llega destinado a una 
Unidad lo menos costoso sea su “suelta” en el avión y lo más laborioso su calificación de Apto para el 
Combate. Esta calificación a 
veces no se consigue hasta pa- 
sados dos años, que es el tiem- 
po mínimo para que un piloto 
haya hecho el número de mi- 
siones necesarias de vuelos al' 
extranjero, lanzamientos de 
todo tipo, vuelos transoceáni- 
cos y repostado con la su- 
ficiente experiencia para poder 
ser Comandante de Aeronave. 
Si lo que se busca es la opera- 
tividad y ta calificación ade- 
cuada en el menor tiempo po- 
sible, hay que huir del concep- 
to Piloto-Hombre Orquesta 
que vale para todas las funcio- 
nes dentro de una Base Aérea 
y cualquier tipo de misión y 
de avión. 


El mecánico de vuelo ha de ser un 
técnico altamente capacitado en 
mantenimiento del avión 
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Las secciones de Instrucción de las Unidades reducirán su tiempo para la Calificación de Apto para 
Combate si el personal destinado tuviera previamente la calificación de Transporte (calificación que se obtiene 
en la Escuela Militar de Transporte). En todas las Fuerzas Aéreas del mundo, el transporte es hoy más que 
nunca una especialidad, imprescindible para el más eficaz desarrollo de los cometidos de otras Unidades, tanto 
terrestres como aéreas y que hace posible que otros mandos puedan ser plenamente operativos. El mover hoy 


en día una Unidad del Mando de Combate, por ejemplo, implica necesariamente el apoyo de las unidades del 
MATRA. 


—— o e 
LOS QUE APOYAN EL TRANSPORTE DESDE TIERRA j 
E A A IAN 
El especialista de la SATA 


Las acciones de transporte logístico y de despliegue requieren que el material que va a ser transportado 
esté preparado con antelación suficiente a la llegada a la base de partida del avión que lo va a trasladar. Este 
material” ha tenido que ser recepcionado; catalogado; determinadas sus características de peso, dimensiones, 
centro de gravedad y naturaleza de su carga; ha de ser almacenado hasta poco antes del momento de su 
transporte; debe ser colocado sobre pa/lets cuya carga total debe estar perfectamente determinada y equili- 
brada para respetar las leyes físicas que vam a permitir que una vez dentro del avión, éste consiga volar con 
seguridad absoluta; y por último deben ser introducidas en la aeronave con el empleo de medios de carga y 
descarga, uñas elevadoras, plataformas, carrillos de transporte, etc.. Y la operación se repite en sentido inverso, 
cuando la carga llega por el aire a su punto de destino. 


También cuando se transporta personal, no requieren unos determinados trámites de confección de listas, 
autorizaciones, extensión de seguros, autorizaciones de embarque, etc. que precisan de unos determinados 
conocimientos. 


Como se ve el desarrollo de estas funciones es complejo y requiere disponer de una infraestructura, de 
una organización y —siempre se vuelve a lo mismo— de un personal especializado. Su especialización debería 
de adquirirse, como se apuntaba anteriormente, mediante la realización de un Curso Inicial sobre toda esta 
problemática y que habría de ser impartido por la Escuela Militar de Transporte, y posteriormente un 
entrenamiento específico en cada Unidad. Gran parte de sus puestos podrían ser cubiertos por Supervisores de 
Carga que hubiesen dejado de ser tripulantes aéreos ayudados por un personal auxiliar reclutado de la misma 
tropa. 


Actualmente la resolución del problema de las SATA,s es importante pues con escasas excepciones, las 
bases y lugares desde los que se opera, no suelen disponer de todos los medios humanos y materiales 
imprescindibles, para alcanzar una mínima eficacia necesaria. 


El Preparador de Cargas 


Cuando se trata de acciones de transporte de combate que van a suponer el lanzamiento en paracaídas 
de material diverso —contenedores, plataformas, vehículos, armas medias, etc.— todas las operaciones anterio- 
res se complican aún más, con la utilización de paracaídas, precintos, bandas, cintas, anillas..., y en 
consecuencia aumenta la complejidad y dificultad de la preparación de unia carga y también los conocimientos 
y el grado de especialización del personal que ha de realizar estas funciones. 


La responsabilidad de esta preparación recae sobre la Unidad en beneficio de la cual se va a realizar la 
acción de transporte, la cual unas veces será del Ejército de Tierra y otras puede recaer en el del Aire. 
Actualmente son la BRIPAC de aquél y la Escuadrilla de Zapadores Paracaidistas del E.A. las que disponen de 
algún personal entrenado en estas tareas pero sin que sea suficiente para obtener una eficacia necesaria. 


Se requiere una instrucción básica que habría de ser común e impartida por un mismo centro —debería 
ser la Escuela Militar de Transporte— y que se completaría posteriormente en la UATA (Unidad de Apoyo al 
Transporte Aéreo, de la cual se habla en otro artículo de este Dossier) con una especialización para las cargas 
lanzadas desde avión T-10, j 
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Por último esta especialidad requiere la existencia de un nivel de Instructores superior al “Preparador” 
(“Rigger” le llaman en la USAF y el ARMY) normal. 


Los Equipos de Control de Combate (COT s) 


Las acciones de transporte de combate pueden precisar, de acuerdo con la entidad de la operación en la 
que se hallen implicadas, el lanzamiento masivo de personal y material y ello va a requerir en consecuencia, la 
participación de un número de aviones elevado, que pueden ser de distinto tipo, proceder de lugares distintos, 
que necesiten arribar a la misma zona de lanzamiento o a zonas cercanas y con una proximidad en el tiempo. 
Aunque la buena ejecución de estas acciones son fruto de un minucioso planeamiento previo y de un perfecto 
entrenamiento de las tripulaciones aéreas, participan también en tas mismas, para hacerlas más fáciles y 
seguras, los CCT,s (Equipos de Control de Combate). 


Su finalidad básica es la de guiar a los aviones de transporte hacia sus objetivos, proporcionándoles 
control de tráfico aéreo, comunicaciones de control y garantizar con sus medios la seguridad del tráfico aéreo 
en las zonas de asalto. Esto puede implicar desde un apoyo reducido con un mínimo de ayudas visuales hasta 
la posibilidad de montar un complejo sistema de control aéreo todo tiempo. Para conseguirlo habrán de ser 
capaces de, entre otras cosas: 


— . Infiltrarse o desplegar 
dentro del área de obje- 
tivos por el medio más 
apropiado, el cual es casi 
siempre el salto manual 
en paracaídas. 

- Localizar, identificar y 
señalizar las zonas de lan- 
zamiento, aterrizajes y 
extracción que se vayan a 
emplear. 

- Establecer comunicacio- 
nes tierra-tierra y tierra- 
aire, y montar las ayudas 
a la navegación precisas. 

- Dirigir a las aeronaves de 
transporte en el aire has- 
ta las zonas de lanza- 
miento y proporcionarles 
el contro) y la seguridad 
del tráfico aéreo. 

- Recoger y proporcionar 
información meteorológi- El personal integrante de estos equipos debe estar especializado en paracaidismo, contro! 
ca, posibles datos para in- de Tráfico Aéreo, meteorología... 
teligencia, datos estadís- 
ticos, etc. 





Como se ve el personal que compone estos equipos debe estar especializado en paracaidismo, control de 
tráfico, meteorología... y la composición y medios variará de acuerdo con la entidad de la operación en la que 
van a participar. 


La Unidad que actualmente proporciona este personal es ta Escuadrilla de Zapadores Paracaidistas, pero 
ni la entidad de la misma, ni los medios que posee, ni los múltiples cometidos a los que actualmente debe 
atender le permite que la capacidad de estos Equipos sea lo óptima que se desearía. Se estima que la solución 
más idónea sería la que este personal fuese proporcionado por la Unidad de Apoyo al Transporte Aéreo 
(UATA), la cual se considera imprescindible para mejorar todas las acciones relativas al Transporte Aéreo de 


Combate. 
Los especialistas de Mantenimiento y Abastecimiento 


Aunque la labor de estos hombres no es distinta genéricamente a las de todos sus compañeros de todas 
las Unidades de Fuerzas Aéreas de nuestro Ejército, es necesario dedicarles, aunque sea breve, un sincero y 
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elogioso recuerdo para reconocerles su callada y abnegada labor, sin la cual sería imposible que ningún avión 
fuese siquiera capaz de volar. 





CONCLUSIONES 





- Las posibilidades de la Aviación de Transporte son amplias y espectaculares, la capacitación y 
mantenimiento al día de sus miembros larga y costosa, Sólo un programa amplio y con visión de 
futuro podrá ampliar las dificultades que la rápida evolución del material, técnicas y procedimien- 
tos implican. Las necesidades que se consideran prioritarias para resolver estos problemas son entre 
otras: 


e Necesidad de ESPECIALIZACION de cada uno de los elementos que afectan a la operati- 
vidad del MATRA. Estos elementos incluyen no sólo a los tripulantes, sino también a todos 
aquellos que deben apoyar las Acciones Aéreas del MATRA: SATA.s, Preparadores de 
Cargas, Equipos de Control de Combate (CCT, s). 


o Creación de una Escuela de Supervisores de Carga para la formación de Supervisores, 
Preparadores de Cargas y personal de las SATA s, 


. Dotación de medios adecuados a las SATA,s. 


e Creación de uan Escuela de Navegantes que cubra las necesidades del Ejército del Aire. 
Existe actualmente personal capacitado para poder impartir estos cursos. 


o Creación de la Unidad de Apoyo al Transporte Aéreo (UATA) dependiendo del MATRA. 


o Preferencia a la posesión del título de Transporte para poder acceder a las Unidades del 
MATRA. 


o Permanencia del personal calificado en las diversas especialidades en PUeiOS similares durante 
el mayor tiempo posible para obtener el máximo rendimiento. 


e Creación de un programa de Utilización de Simulador de Vuelo, similar al existente en 
Unidades del MACOM, con objeto de abaratar y acortar el período de Instrucción en las 
Unidades Operativas. 


0 Potenciación del Transporte de Combate. La experiencia de otras Aviaciones de Transporte 
indica que para que una Unidad esté entrenada en todo tipo de misiones los porcentajes de 
éstas deben repartirse así: 55 por ciento Transporte Logístico, 35 por ciento Transporte de 
Combate, 10 por ciento Transporte de Despliegue. Actualmente el transporte que se realiza 
es fundamentalmente Logístico y de Despliegue. Las últimas situaciones reales de conflicto 
van demostrando que el Transporte de Combate (en el que puede incluirse el Reabaste- 
cimiento en Vuelo) ha sido: decisivo. 


- Los planes actuales del MATRA, entre los que se incluye el Reabastecimiento en vuelo, apuntan a 
la resolución de todos estos puntos, que en beneficio de la operatividad del Ejército del Aire, 
deben de ponerse en marcha tan pronto como sea posible. y 
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Los helicópteros AS-332 “Super Pu- 
ma”, que recientemente ha comenzado a 
incorporar el S.A.R. a su dotación de 
material, inician una nueva etapa en la 
que este Servicio podrá cumplir mejor 
los cometidos asignados al disponer del 
elemento idóneo para trabajar en ciertos 
lugares y en condiciones especiales. 


ANTONIO M.? ALONSO IBAÑEZ 


yq  _ a _—  Q»>_— _—_—_—_—__—______— e — 


El Servicio de Búsqueda y Salva- 
mento, a poco más de un cuarto de 
siglo de vida activa desde su crea- 
ción el 17 de junio de 1955, ha 
incorporado a su inventario de ma- 
terial un nuevo y valiosísimo ele- 
mento capaz de desarrollar las mi- 
siones con mayor eficacia y se guri- 
dad: El Aerospatiale AS-332 “Super 
Puma”. i 


El SAR español, precedido de 
una justa y merecida fama avalada 
por sus numerosas y arriesgadas in- 
tervenciones, venía viendo merma- 
das sus posibilidades no en cuanto a 
capacidad y profesionalidad de sus 
componentes, puesta fuera de toda 
duda, sino por cuestiones que afec- 
tan al material, ya que resultaba in- 
suficiente para afrontar las variadas 
misiones en todo lugar y tiempo 


Aspecto frontal del Aerospatiale AS-332 
“Super Puma” (foto: Alfonso Texidor) 









que cada vez con más frecuencia 
requerían la presencia, siempre provi- 
dencial, de los componentes de este 
Servicio que tienen como lema de 
su trabajo el rescate y salvamento 
de heridos y accidentados. 


Dado que los aviones Fokker-27 
del 802 Escuadrón de Canarias y los 
C-212 “Aviocar” del 801 de Balea- 
res y del 802 antes indicado, refor- 
zados próximamente con la presen- 
cia de los Aviocar versión SAR. 
cumplen perfectamente sus cometi- 
dos y que quedaba desguarnecido el 
flanco de los helicópteros, tanto por 
sus limitaciones y años de servicio 
como por las misiones cada vez con 
mayores dificultades, hacían prever 
si no la sustitución de los mismos sí 
un refuerzo de ellos, por lo que se 
pensó en un aparato que desarrolla- 
se y ampliase las funciones desempe- 
ñadas por los actualmente en servi- 
cio. Habida cuenta de los buenos 
resultados obtenidos con la utiliza- 
ción del SA-330 “Puma” en rescates 
aéreos, y con la mejora de sus com:- 


ponentes realizada por su firma 
constructora que cumplían perfecta- 
mente las especificaciones requeridas 
por el SAR español, se acordó la 
compra del helicóptero francés 
Aerospatiale AS-332 “Super Puma” 


Efectuada la adquisición y ante 


la inminente llegada de este material: 


a España se programaron unos cur- 
sos teóricos y prácticos en Marig- 
nane (Marsella). lugar donde se ubi- 
ca la fábrica. de Aerospatiale. Los 
primeros fueron efectuados por la 
totalidad de los pilotos y mecánicos 
del 801, 802, 803 y 402 Escuadrón, 
en tanto que los cursos prácticos se 
irán realizando a medida que acudan 
las tripulaciones a recoger los apara- 
tos, siendo los miembros de estas 
tripulaciones quienes harán de ins- 
tructores en sus respectivos escua- 
drones con el resto de los integran- 
tes de los mismos. 


Así el 22 de diciembre, y tras 
una estancia de cutorce días en la 


PRINCIPALES DIFERENCIAS ENTRE EL HELICOPTERO SA-330 “PUMA” Y 
AS-332 “SUPER PUMA” 


Dimensiones 


Longitud del Puselaje 
Altura máxima 
Anchura del fuselaje 
Distancia entre ejes 
Ancho de vía 


Pesos 


- Del aparato vacío 
- De operación 
- Máximo admisible 


Características de vuelo 

(Con peso de operación) 
Velocidad máxima de crucero 
Velocidad ascensional 
Techo en vuclo estacionario 
(Fuera del efecto de suelo) 
Techo práctico 


Autonomía 

Radio de acción 

Potencia de despegue 
Potencia máxima continua 
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SA-330 
“Puma” 


AS-332 
“Super Puma” 


14.82 m, 
5.14 m. 
3.00 m. 
39.04 m 
2.38 m. 


15,45 m, 
4.87 m. 
3,34 m 
4.54 m, 
3.00 m. 


3.590 kg. 
7.400 ku. 
7.400 kg. 


258 km/h. 
6.1 m/seg. 


289 km/h. 
10,4 m/scg, 


1.700 m. 
4.800 m. 


2.900 m 
5.000 m. 


3 1/4h. 31/2h. 
550 km. 645 km. 
2 x 1.580 hp. .2 x 1.685 hp. 
2 x 1.280 hp. 2 x 1.535 hp. 








fábrica francesa de una tripulación 
española, llegaba al 803 Escuadrón 
de Cuatro Vientos el primer helicóp- 
tero AS-332 “Super Puma” que jun- 
to con los restantes, que se recibirán 
uno por mes, irán dotando al Servi- 
cio de Búsqueda y Salvamento a 
partir de ahora. A las 14,20 horas 
locales la tripulación del aparato, 
formada por el Comandante García 
Ruiz del 402 Escuadrón, Capitán 
Gorgillo del 802 Escuadrón y Briga- 
da Berenguer del 402 Escuadrón, 
daba la novedad al General Jefe de 
la Agrupación del Cuartel General 
del Aire después de un vuelo inicia- 
do en Marsella a las 10,00 h. de la 
mañana y que, tras costear hasta 
Gerona, había hecho escala técnica 
en Reus para proseguir a continua- 
ción hacia la capital de España. 
Reunida la tripulación en el hangar 
del Escuadrón, en un acto al que 
asistían todos los integrantes, fue 
ofrecida una maqueta al General 
Eiroa, quien en compañía del Coro- 
nel Jefe del SAR y los Tenientes 
Coroneles Jefes del 402 y 803 Es- 
cuadrón, levantó su copa brindando 
por el éxito de estos helicópteros y 
sus tripulaciones para servir a Es- 
paña cada vez con más eficacia. 


Este primer aparato recepcionado 
en Cuatro Vientos portaba asimismo 
en su interior una serie de repuestos 
y órdenes técnicas de vuelo y man- 
tenimiento, y una vez desprovisto 
de estos efectos y de su matrícula 
civil —EC-ZAA— que provisional- 
mente portaba y cumplidos los re- 
quisitos que para estos casos de re- 
cepción se cumplimentan, irá desti- 
nado al 802 Escuadrón del SAR en 
Canarias, debido a las necesidades ur- 
gentes y a la extensión de la zona 
encomendada a este escuadrón que 
es superior incluso a la asignada a 
todo el territorio francés. Del resto 
de los aparatos, que completarán el 
número de doce, irán destinados 
otros tres a este Escuadrón de Cana- 
rias, tres al 801 Escuadrón de Pal- 
ma, otros tres más al 803 de Cuatro 
Vientos y los dos restantes al 402 
Escuadrón, aunque estos últimos en 
configuración VIP. 


El AS-332 “Super Puma” surgió 
en 1973 de la decisión de la Divi- 
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sión de Helicópteros de Aerospatial 
de ofrecer en el mercado un aparato 
verdaderamente competitivo. Des- 
pués del buen resultado, tanto en el 
campo civil como militar. del SA- 
330 “Puma”, el fabricante francés 
realizó el SA-331 que era en reali- 
dad la misma célula del “Puma” 
aunque propulsada por nuevos tur- 
bomotores pero, en vista de que los 
constructores mundiales de este tipo 
de aparatos constantemente evolu- 
cionaban sus productos, decidieron 
desarrollar un modelo de concep- 
ción totalmente nueva donde se 
aplicasen las nuevas investigaciones 
tecnológicas más recientes en lo 
concerniente al estudio general de 
nuevos materiales y motores. Se pre- 


tendía con ello lograr un incremento 
del rendimiento con respecto al 


“Puma”, tanto en lo que respecta al 
radio de acción, velocidad de cruce- 
ro y ascensional, así como carga Útil 
a gran altitud y altas temperaturas. 
Asimismo era deseo del constructor 
reducir los costes de explotación 
mediante la disminución del consu- 
mo de combustible, simplificación 
de los componentes dinámicos y de 
los circuitos, aumento del tiempo de 
vida útil de los elementos mecánicos 
y de los tiempos entre revisiones, 
así como la reducción de los traba- 
jos de mantenimiento, 


Con las especificaciones anterior- 
mente citadas, el primer AS-332 


“Super Puma” voló por primera vez 
el 13 de septiembre de 1978, siendo 
posteriormente examinados numero- 
sos aspectos del vuelo y realizándose 
su programa de ensayos para obte- 
ner la certificación. Se había logra- 
do así un nuevo helicóptero que po- 
see una célula. muy semejante a la 
del SA-330 “Puma”, consecuencia 
de haberse estudiado la posibilidad 
de modernizar estos aparatos me- 
diante la acción de sustituir en ellos 
los principales elementos dinámicos 
—motores, caja de transmisión prin- 
cipal y rotor trasero—, por los re- 
cientemente incorporados a su “her- 
mano mayor”. Asimismo se había 
incrementado la seguridad de fun- 
cionamiento mediante el aumento 


ALGUNAS DE LAS PRINCIPALES CARACTERISTICAS EXTERNAS DEL 


. Nuevas entradas 
de aire 


Configuración 
más alargada del 
morro 


AS-332 “SUPER PUMA” 


A, 


pa 


Motores más po» 
tentes y nuevos 
carenados 


Mayor distancia A 

entre a y qe Nueva deriva ba- 

yor a ura de jo el rotor anti" 
vía par 
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de la reserva de potencia y la soli- 
dez de la célula para asegurar un 
porcentaje máximo de posibilidades 
de sobrevivir en caso de chocar con- 
tra el suelo. 

Estos helicópteros disponen de 
dos nuevos motores Turbomeca Ma- 
Kila que incrementan la potencia en 


.racterizándose estos motores por 





















300 caballos respecto al “Puma”, ca- 








consumir un 20 por ciento menos 
de combustible que la última ver- 
sión del “Puma” y casi un cincuenta 
por ciento menos que los primeros 
modelos, Requieren un mantení- 
miento sencillo ya que han sido. 
concebidos mediante cinco módulos, 
lo que permite. sustituir cualqui 
















Las fotografías de estas páginas nos 
muestran varios aspectos y detalles del 
helicóptero Aerospatiale AS-332 “Super 
Puma”, como són dos vistas generales del 
mismo, portando ya los colores y distinu- 
vos del SAR, momento en que la tripula- 
ción da la novedad al General Eiroa, de: 
talle de las nuevas tomas de aire de los 
motores Turbomeca Makila, aspecto del 
radar situado en su parte anterior, deriva 
bajo el rotor antipar, ojo de buey o clara- 
boya posterior y, finalmente, detalle del 
completo sistema de instrumentación de 
que constan estos helicópteros (fotos: Al- 
fonso Texidor) 





dido” por ello más largo tiempo en 
qa las revisiones ya que éstas se 


Perfil, planta y alzado del AS-332 “Super 

Puma”, así como detalles del carenado 

que envuelve al tren de aterrizaje y grúa 

para el rescate de heridos y accidentados 
(fotos: Alfonso Texidor) 


tos de nuevos carenados, se ha au- 
mentado la distancia entre ejes y 
ancho de vía y ha sido dotado de 
un plano de deriva de nuevo tipo 
situado bajo el rotor antipar. Los 
materiales en que se han fabricado 
las palas son compuestos, siendo es- 
ta una de las razones "importantes 
por los que este nuevo aparato ha 
mejorado su potencialidad. Esta últi- 
ma razón, junto con la implantación 
de los nuevos motores le dan una 
velocidad, con peso máximo de 7,6 
toneladas, de 287 km/h. con lo que 
su radio de acción sin depósitos ex- 
teriores de combustible es de 645 
km., pudiendo asimismo alcanzar un 
techo de 2.900 metros 'con peso má- 
ximo. Ñ 


En su versión SAR se ha amplia- 
do la instrumentación: del mis- 
mo, disponiendo de un director de 
vuelo, que -permite incluso el ILS 
automático, y de un sistema de na- 
vegación VLF omega, siendo éste ex- 
tremadamente útil, ya que volando 
a baja altura y sobre el mar las 
ayudas radio-eléctricas normales de- 
saparecen, no así en este sistema 
que permite. conocer en todo :mo- 
mento la posición en coordenadas 
en que se está volando, así como la 
dirección e intensidad del viento. Su 
capacidad para operar en misiones 
de salvamento llega hasta 6 camillas 
y la tripulación, integrada por dos 
pilotos, un mecánico, "un sanitario y 
un operador de grúa. 


El "AS-332 .es por todo ello el 
elemento indóneo para dotar a los 
Escuadrones del SAR, y al enorme 
espíritu dde trabajo, sacrificio y coo- 
peración que distingue a sus compo- 
nentes se unirá ahora un elemento 
para trabajar “más y mejor”, según 
las palabras de uno de los integran- 
tes de la tripulación que trajo el 
primer aparato. 


Se inicia así en el SAR una etapa 
de esperanza e ilusión para realizar 
sus cometidos: con posibilidades de 
mejores y más servicios, disponiendo 
para ello del material más adecuado. W 
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ESTUDIO sobre la CONFLICTIVIDAD 


J. CARLOS GARCIA-VERDUGO, Teniente Coronel del Arma de Aviación (E.A.) 


Los conflictos entre pueblos y las 
tensiones internas que sufren los 
países no se generan expontánea ni 
caprichosamente; unas causas inter- 
nas y otras externas —a veces ocul- 
tas— los provocan sin que, en uca- 
siones, se pueda determinar su ori- 
gen hasta muchos años más tarde. 
Este estudio pretende aportar humil- 
demente alguna idea sobre la con- 
flictividad en el mundo en los últi- 
mos años. 


Las dos superpotencias, Estados 
Unidos y la URSS, se definen y 
consolidan como tales a partir de la 
Segunda Guerra Mundial (2.* G.M.) 
y, desde entonces,-sus líneas estraté- 
gicas de acción pueden seguir tres 
alternativas: 
entrar en. colisión o superponerse 
una a la otra. Caso de optarse por 
cualquiera de estas dos últimas apa- 
rece en una zona geográfica definida 
un Area de Tensión en donde la paz 
mundial se ve amenazada no precisa- 
mente por los problemas internos de 
la'zona sino por otros, totalmente 
externos, que manipulan las super- 
potencias. Europa durante la época 
de la “guerra fría” y el Golfo Pérsi- 
co en la actualidad son dos claros 
ejemplos de ello. 


Por otra parte, cuando un tipo 
de fenómeno conflictivo se repite 
con caracteres homogéneos dentro 
de una zona geográfica se dice que 
existe un Area de Conflictividad. 


En ocasiones. coinciden, en tiem- 
po y espacio, un Area de Tensión 
(factores externos) con un Area de 
Conflictividad (internos) y surge un 
Area de Crisis. Hasta 1956 Oriente 
Medio era esencialmente un Area de 
Conflictividad pero el tiempo y, so- 
bre todo, los intereses rusos y ame- 


eludirse mutuamente, ' 


ricanos en la.zona la transformaron 
en Area de Tensión con lo cual es 
hoy, claramente, un Area de Crisis. 
Todo el conflicto de Indochina se 
situó dentro de un Area de Crisis al 
confluir en aquella península los in- 
tereses de China, URSS y EE.UU. 
Otro tanto cabe decir hoy de Cen- 
troamérica. 


Existe una curiosa relación entre 
la violencia interna y la violencia 
externa que se deja sentir en un 
Area de Crisis: un conflicto interno 
crea a su alrededor un ambiente de 
desestabilización que reclama el in- 
terés o la intervención de las gran- 
des potencias. Recíprocamente: las 
líneas estratégicas de las superpoten- 
cias exigen la adhesión o alianza de 
un país al que condicionan y fuer- 


zan en un determinado sentido, en 


ocasiones en contra de sus. propios 
intereses. ¿No es éste el caso de Po- 
lonia encuadrado dentro de la línea 
estratégica soviética llamada Pacto 
de Varsovia? 


OTROS FACTORES DE TENSION 


La situación geográfica de un es- 
tado por el simple hecho de cruzar- 
se o coincidir con la línea estratégi- 
ca de una superpotencia le compro- 
mete y condiciona sin remedio. 
¿Hubiera respetado Hitler la tradi- 
cional neutralidad suiza si este pe- 
queño país se hubiera encontrado 
en su camino hacia el petróleo del 
Caúcaso? ¿Valdrían de algo las lla- 
madas a la neutralidad si la URSS 
decide apoderarse del control del 
Mediterráneo por Gibraltar? 


Aparte de la situación geográfica 
otros factores propician la aparición 
de Areas de Tensión y de Conflicti- 
vidad: 
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1. Los frentes de agresividad colecti- 
va que desatan la violencia como 
heridas nunca cicatrizadas de la 
historia tanto por motivaciones 
étnicas como económicas, religio- 
sas O ideológicas. Ejemplos no 
faltan: en Africa los negros pe- 
lean en el Norte contra los islá- 
micos y en el Sur contra los 
“europeos”; Suráfrica institucio- 
naliza la superioridad de los blan- 
cos; por raza y religión hay 
enfrentamientos en el Suroeste 
asiático y los ibos sucumbieron 
por razones étnicas; un telón de 
acero divide a un mismo pueblo. 


2. La defensa en profundidad, la de- 


fensa adelantada de las superpo- 
tencias que sitúa en el mapa unos 
puntos fuertes con los que trata 
de rodear y aislar a su antagonis- 
ta; en poco tiempo estos puntos 
se unen y constituyen una cade- 
na cada día más sólida. El anta- 
gonista, naturalmente, obra de la 
misma forma y, tarde o tempra- 
no, las dos cadenas terminan por 
chocar. 


Muy sencilla era en 1949 la línea 
estratégica con la que los EE.UU. 
pretendían aislar a la URSS y a 
China, entonces amigos. Con el 
paso de los años esta línea se re- 
forzó en su aspecto militar y to- 
mó, además, caracteres diplomáti- 
cos, políticos y jurídicos (OTAN, 
CENTO, SEATO). 


3. Las grandes rutas marítimas —ru- 


tas comerciales en tiempo de paz 
y vías de abastecimiento en gue- 
rra— se cruzan pocas veces con 
las líneas estratégicas de las su- 
perpotencias, pero cuando coinci- 
den, como ocurre en los estre- 
chos, aparecen focos de tensión 
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LA CONFLICTIVIDAD EN EL MUNDO 
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que pronto adquieren capital im- 
portancia. 


Cuando en 1956 quedó cerrado 
el Canal de Suez hubo que modifi- 
car sustancialmente las rutas maríti- 
mas: 
Said, que quedaron abandonadas 
mientras que otras se enriquecieron, 
los petroleros multiplicaron por cua- 
tro su tonelaje; los países producto- 
res de petróleo se conviertieron des- 
de 1973 en inviolables, mientras que 
los industrializados se dieron cuenta 
de su enorme vulnerabilidad. 


LOS FOCOS DE CONFLICTIVI- 
DAD 


Desde 1945 en que concluye la 
2.7 GM. se ha producido en el 
mundo 229 enfrentamientos o ten- 
siones y 149 folpes de estado, gran 
parte de los cuales quedan reflejados 
en el gráfico. Es curioso observar 
que estos acontecimientos no se re- 
parten de forma regular por el globo 
sino que se concentran en cinco zo- 
nas geográficas claramente delimita- 
das: Oriente Medio, Suroeste Asiáti- 
co, Africa, América Central y del 
Sur y Europa. 


ORIENTE MEDIO 


Desde la 2.” G.M. se han produ- 
cido en esta zona 61 conflictos y 29 
golpes de estado —diez de los cuales 
corresponden a Libia— cosa expli- 
cable ya que las situaciones de ten- 
sión surgen tan pronto como se 
anuncia la independencia que pone 
fin al régimen colonial. Así ocurre 
entre Irán y el Reino Unido 
(1951-53), entre Siria y Líbano 
(1945-46), "en Egipto (1946-47) y 
en Jordania (1946). En algunos ca- 
sos, Irak entre ellos, pronto se pone 
de manifiesto la falta de capacidad 
de las nuevas naciones para adminis- 
trarse, resolver sus problemas y ga- 
rantizar su propia seguridad y bie- 
nestar. 

Merece destacar la creación del 
Estado de Israel (1948) que hace 
brotar el problema palestino y pro- 
voca los repetidos enfrentamientos 
contra los árabes (1947-49, 1956, 
1967 y 1973). Por motivos fronteri- 
zos se enfrentan los dos Yemen 
(1972 y 1978), Irán contra Irak 
(1971-75 y 1980 hasta hoy); los 
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hubo ciudades, como Port : 


kurdos dan una y otra vez prueba de 
su carácter indómito e independien- 
te (1946, 1961 y 1975) y Líbano 
convertido ayer en emporio de ri- 
queza y bienestar no consigue domi- 
nar sus luchas intestinas y desde la 
intervención de los “marines” ameri- 
canos en 1958 ya no conocerá la 
paz. . 


Y esto ocurre porque en esa zona 
han confluido la vieja línea estraté- 
gica americana con otra soviética, 
sustancialmente nueva, que se pro- 
yecta sobre el Golfo Pérsico y el 
Océano Indico provocando la apari- 
ción de un Area de Crisis, 


SUROESTE ASIATICO 


Muy cerca del Area de Crisis del 
Suroeste asiático estalla en 1950 la 
guerra de Corea surgida de las ten- 
siones entre las dos superpotencias. 
Este conflicto despierta la vitalidad 
de China que, una vez resuelto el 
litigio entre Mao y Chiang Kai Shek, 
decide entrar en el juego y actuar 
en tres direcciones: Corea, Formosa 
y Tibet por cuyo dominio mantiene 
durante tres años (1959-62) una 
guerra con la India. 


Pequeños países van alcanzando 
la independencia pero, pobres y su- 
perpoblados, resultan víctimas de 
sus propios problemas étnicos, reli- 
giosos y económicos y, en ocasio- 
nes, de rabiosos nacionalismos. Sur- 
ge la guerra de Indochina en 1946 
que es una batalla abierta contra el 
imperialismo adoptando una sutil 
manera de pelear, la moderna guerri- 
lla, en cuya trampa caen dos moder- 
nos ejércitos bien pertrechados. 
Corre de nuevo la sangre en Indo- 
china (1957 y 1965), en Tailandia 
(1957 y 1969), en Laos (1960-62), 
en Malasia (1963) y en Camboya 
(1970). ' 


Fueron muchos los factores ex- 
ternos que confluyeron en este Area 
de Conflictividad: en 1955 los 
EE.UU, cerraron con la SEATO la 
línea de acercamiento entonces exis- 
tente entre China y la URSS; poco 
después (1961) se produce la ruptu- 
ra entre estos dos colosos y Moscú 
decide establecer una línea estratégi- 
ca que envuelva a su antigua aliada 
y le cierre el paso hacia el sur. Esta 
línea se cruza en la Península de In- 


dochina con la ya existente america- 
na y aparece, en consecuencia, un 
Area de Crisis. 


La paz que llega a Vietnam en 
1973 pone en evidencia que los 
EE.UU, son vulnerables y que Was- 
hington se ha visto obligado a aban- 


- donar la línea estratégica de Indo- 


china; pese a ello la zona siguió ' 
siendo, como había sido antes, un 
Area de Conflictividad como lo de- 
muestra la “cuestión de nuevo or- 
den” que se plantea en Laos, Cam- 
boya y Vietnam, la lucha en Tailan- 
dia y el enfrentamiento fronterizo 
(1979) entre vietnamitas y chinos, 
ambos comunistas y antiguos com- 
pañeros. 


AFRICA 


Continente en evolución y ebulli- 
ción, rico en materias primas y po- 
bre en cultura, ha sido testigo desde 
1960 de 84 conflictos y 52 golpes 
de estado. 


Hasta dicho año Africa permane- 
ce tranquila —salvo en Kenia en 
donde el Mau-Mau degúella a britá- 
nicos y colonialistas— bajo el régi- 
men colonial del que sólo se esca- 
pan 9 países; el resto, hasta 54, per- 
manece bajo administración europea 
o, simplemente, no existen. 


La conflictividad aparece en 
1960 al producirse la explosión des- 
colonizadora que llega prematura- 
mente como consecuencia de la ce- 
guera estratégica de Europa y de los 
EE.UU. y del criterio de la ONU 
que defiende el principio de que' la 
madurez política y económica no 
son requisitos indispensables para al- 
canzar la independencia. A la que se 
llega, a veces, a través de ríos de 
sangre como en Argelia (1954-62), 
Angola y Mozambique (1961-75). y 
Guinea Portuguesa (1962-75) o de 
genocidios como en Katanga 
(1960-63) y Biafra (1966-69). Y es 
que años atrás, cuando los coloniza- 
dores efectuaron el trazado de fron- 
teras no tuvieron en consideración 
criterios étnicos sino políticos y 
geográficos; partieron en dos a una 
tribu y unieron bajo una misma 
bandera a pueblos ancestralmente 
enemigos; así se explican las luchas 
raciales de Eritrea, Burundi y Ugan- 
da. : 
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Con la marcha de los colonizado- 
res el pueblo africano sigue en pie 
de guerra: de nuevo corre la sangre 
en Angola y Guinea (1975), en los 
territorios de los Afars y de los Issa 
(1977), se recrudece el “apparheid” 
surafricano y su “tutela” sobre Na- 
midia, persiste la interminable gue- 
rra de Chad y se acentúan las accio- 
nes del Polisario. El río revuelto 
acelera la presencia de chinos, rusos 
y cubanos que manejan de forma 
más o menos encubierta a los títeres 
de la política postcolonial. 


Pronto se vislumbra en el mapa 
africano la línea estratégica rusa que 
va desde Angola al Yemen pasando 
por Etiopía y así se explica la caída 
en 1979 de gobiernos considerados 
entonces fuertes como los de Ugan- 
da (Idi Amin), Guinea Ecuatorial 
(Macías) y el Imperio Centroafrica- 
no (Bokassa l). 


AMERICA 


Entre los 64 golpes de estado 
que se producen en las Américas 
desde la 2." G.M. merece destacar 
por su trascendencia el de Castro en 
Cuba (1959) que, con apoyo de la 
Unión Soviética, procede a la refor- 
ma de las instituciones y de la eco- 
nomía, introduce programas revolu- 
cionarios y sitúa en el corazón de 
América una amenaza y una nueva 
ideología. 


Los intentos castristas de expor- 
tar su revolución a comienzo de los 
70 fracasan, pero la levadura marxis- 
ta de La Habana dispuso los medios 
para que la violencia se desatara 
años después en Controamérica: El 
Salvador, Guatemala, Honduras. 


Se suceden los golpes de estado, 
pero siempre tienen un cariz emi- 
nentemente doméstico que no ame- 
nazan la estabilidad del continente 
aunque despierten continuos recelos 
hacia los EE.UU. a quienes se les 
adivina detrás de un tercio, al me- 
nos, de los conflictos internos. La 
guerra de las Malvinas ha colocado a 
Hispanoamérica en abierta descon- 
fianza hacia sus vecinos yanquis que 
no quisieron, o no pudieron, respe- 
tar la solidaridad ni los acuerdos del 
Tratado Iberoamericano de Asisten- 
cia Recíproca. 


Y EUROPA 


Terminada la 2.” G.M. el poder 
se concentra en dos países que, con 
sus zonas de influencia, componen 
dos bloques antagonistas en aparen- 
te equilibrio. La línea estratégica 
americana pretende rodear a la 
URSS y a China buscando apoyos 
en Oriente Medio y el Mediterráneo. 
Por el momento Rusia no se consi- 
dera amenazada y China —errónea- 
mente calificada por aquellos años 
como superpotencia quizá por haber 
desafiado a la Unión Soviética con 
las armas y las ideas— realiza unas 
exporádicas aventuras maolistas en 
Africa cuyos fracasos fueron discre- 
tamente silenciados. 


En el mundo se detecta un deseo 
general de constituir a través de la 
ONU un sistema de seguridad inter- 
ncional que permita solucionar pací- 
ficamente los futuros conflictos 
mientras Europa se esfuerza en 
abandonar la guerra fría para pasar 
a la coexistencia pacífica ya que se 
han encontrado los medios para re- 
gular las tensiones entre Este y Oes- 
te. No obstante los carros rusos en- 
tran en Hungría (1956) y Moscú 
justifica su acción como “defensa 
del orden colectivo”. 


A las Naciones Unidas se van 
incorporando nuevas naciones que 
estrenan independencia; con sus 
manipulados votos se van poniendo 
remiendos al nuevo orden surgido 
después de la gran contienda. Esto 
viene acompañado a mediados de la 
década de los 60 con un incremento 
en los arsenales y un aumento de la 
violencia y empleo de la fuerza. 


A viejas reinvindicaciones como 
las del Alto Adigio, Macedonia y 
Trieste se unen, al finalizar la 2.* 
G.M. las secuelas de ésta: guerra ci- 
vil en Grecia (1946-49), tensiones 
entre la URSS y Yugoslavia 
(1948-52), primer intento individua- 
lista de Checoslovaquia (1948) y, 
sobre todo, el bloqueo de Berlín 
(1948-49) en el que ambas superpo- 
tencias jugaron un papel protagonis- 
ta y desafiante. 

Chipre, tras su descolonización 
en 1949, se convierte en campo de 
batalla étnico que termina por en- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Febrero 1983 


S 


frentar a dos países, Grecia y Tur- 
quia, y debilitar el flanco Sur de la 
OTAN de la que ambos son miem- 
bros. Después de una relativa calma 
en Europa la segunda revuelta checa 
(1948) pone de manifiesto que algo 
se resquebraja dentro del sistema so- 
viético como anuncio de lo que iba 
a manifestarse en Polonia en 1981. 
En Grecia se producen dos golpes 
de estado (1967 y 1973) que reper- 
cuten en Chipre en donde otro tiene 
lugar: en 1974 acompañado de un 
desembarco de la tropa turca que 
divide en dos la isla y estrangula a 
la OTAN por el sur, Aparece el te- 
rrorismo vasco, se recrudece el del 
IRA y se soliviantan las juventudes 
del mayo francés. 


En la década 70 se aprecia una 
distensión entre la URSS y los 
EE.UU. y un cierto equilibrio polfti- 
co se deja notar entre las dos Euro- 
pas como resultado, en parte, del 
Acta de Helsinki. Esta situación per- 
mite que el modelo estratégico bipo- 
lar continúe y que se multipliquen 
los centros de poder mientras se di- 
versifican los entes económicos con 
la aparición de nuevos países produc- 
tores de petróleo: con ellos los esta- 
dos pobres lo son más y los ricos 
—las tradicionales democracias in- 
dustriales— al darse cuenta de su 
vulnerabilidad: inician, más por de- 
fensa que por convencimiento, una 
política externa común. 


Los EE.UU. se han encogido; tras 
el fracaso de Vietnam no sólo han 
abandonado esa línea estratégica si- 
no que se muestran retraídos en su 
ántiguo y comprometido protagonis- 
mo. 
La URSS ha suavizado sus rela- 
ciones incluso con China que, por 
su parte, empieza a permeabilizar su 
aislamiento. Moscú ha dado un ca- 
rácter universal a su estrategia si: 
guiendo la última voluntad de Pedro 
el Grande. 


Ahora las líneas estratégicas de 
las dos potencias se cruzan en luga- 
res distintos a donde lo hacían an- 
tes; las rutas marítimas y los estre- 
chos han cobrado capital importan- 
cia y las Areas de Crisis, lo quieran 
o no sus habitantes, seguirán siendo 
los ejes alrededor de los cuales siga 
girando la tensión del mundo. Ml 
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a ] 
ORDENACIÓN JURÍDICA 


de la 


DEFENSA NACIONAL. 


FEDERICO SANCHEZ DE VELASCO, Comandante interventor del Aire 


El cambio institucional que en 
nuestro ordenamiento ha introdu- 
cido la Constitución de 1978, tiene 
corsecuent: reflejo en las normas de 
distinta naturaleza dictadas en su 
desarrollo que por expreso mandato 
han de inspirarse en élla; razón obje- 
tiva que justifica un estudio de esta 
índole sobre la ordenación jurídica 
de la Defensa Nacional, que se lleva 
a cabo con separación de lo que 
queda configurado como parte nu- 
clear de dicha actividad administrati- 
va, en la que se analiza su necesi- 





% Resumen de la Tesis doctoral leída el 
11 de diciembre de 1981 en la Pa- 
cultad de Derecho de la Universidad 
de Sevilla, ante un Tribunal com- 
puesto por los siguientes Catedráticos: 
Presidente D. Ignacio María de Lo- 
jendio e Irure; Vocales: D, Manuel 
Francisco Clavero Arévalo, D, José 
Ortiz Díaz y D. José Ramón Parada 
Vázquez. Obtuvo la calificación de 
sobresaliente “cum laude”. Fue 
dirigido por el Prof. Dr. D, Alfonso 
Pérez Moreno. 


dad, concepto, caracteres, organiza- 
ción y medios, de una segunda en la 
que a modo de apéndice se incide 
sobre uno de los varios aspectos que 
podían haberla configurado: El régi- 
men jurídico de las limitaciones a la 
propiedad por razones de defensa; 
su reciente normativa, el tradicional 
interés doctrinal por su contenido y 
las innovaciones que contiene, han 
sido motivos esenciales para la elec- 
ción. 

Partiendo del supuesto de que la 
defensa es la actividad de una de las 
Administraciones en que el art. 97 
de la Constitución escinde la del Es- 
tado, con el fin de juridificar su 
ejercicio, la configuramos como una 
parte de esos intereses generales que 
con objetividad han de ser servidos 
de acuerdo con el mandato del art. 
103.1 de la C. parámetro con el que 
medir su adecuación al Derecho. 
Dentro de ese capítulo queda confi- 
gurada como un concepto jurídico 
indeterminado y como un servicio 
público, cerrando con ello la afirma- 
ción de su carácter medial para el 
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logro de unos fines determinados 
constitucionalmente. 


Del tratamiento que recibe en el 
ordenamiento positivo es posible ex- 
traer otras características que pue- 
den ser condensadas en el principio 
de generalidad, puesto de manifiesto 
en el tiempo —permitiendo a la Ley 
de Reales Ordenanzas, hablar de de- 
fensa permanente—, en el espacio 
-—lo que implica su posible interna- 
cionalización—, en las personas y en 
los medios según la Ley orgánica 
que regula sus criterios básicos. 


El análisis de los principios cons- 
titucionales que han de inspirar su 
regulación, ofrece como resultado la 
necesidad de diferenciar entre con- 
ceptos equívocos como el de “valo- 
res” y el de “principios”, utilizados 
constitucionalmente, cuyos efectos 
consisten en que si bien los prime- 
ros no pueden ser transgredidos los 
segundos exigen además formar par- 
te de la regulación conformadora de 
la actividad y sucintamente enuncia- 
dos son: los recogidos en el art. 8.1 
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referidos a la configuración de las 
Fuerzas Armadas y a sus misiones; 
el de la generalidad que se infiere de 
la lectura del art. 30; el de compe- 
tencia exclusiva del Estado configu- 
rado en el art. 149.1.4.*, el de uni- 
dad jurisdiccional consagrado en el 
art. 117.5 (todos ellos de la Consti- 
tución); otros menos explícitos, sin- 
tetizados por Sánchez Agesta en el 
de subordinación de la Administra- 
ción militar al Gobierno y' control 
del legislativo sobre la actividad mi- 
litar, principios detectables en la 
Ley orgánica 6/80, donde igualmen- 
te han sido observados los de orga- 
nización declarados en el art. 103 
de la C., a excepción del de descen- 
tralización, incompatible con el de 
exclusividad que ha de prevalecer. 


La Administración militar recibe 
tratamiento distinto al tradicional, 
se resalta su carácter originario al 
provenir del art. 97 de la C. (T.R. 
Fernández Rodríguez), y se destaca 
su consideración medial, “sirve con 
objetividad los intereses generales” 
(art. 103), e innegablemente queda 
subordinada al Gobierno (art. 97), 
es decir que el tópico de la Admi- 
nistración especial con el que ha si- 
do investida para eludir un estricto 
sometimiento al derecho común, ca- 
rece de justificación, que únicamen- 
te la recibe en tanto beneficie al 
interés público proporcionando una 
efectiva seguridad nacional. 


Como réplica a los órganos supe- 
riores de la Administración del Esta- 
do constituidos en el art. 2 de la 
Ley de Régimen Jurídico de la Ad- 
ministración del Estado, la Ley 
83/78 y la Ley orgánica 6/80, consi- 
deran como órganos superiores de la 
Defensa Nacional: al Rey, alas Cor- 
tes Generales, Al Gobierno, a su 
Presidente, al Ministerio de Defensa, 
a la Junta de Defensa Nacional, a la 
Junta de Jefes de Estado Mayor, a 
los Jefes de los Estados Mayores de 
los tres Ejércitos y a los distintos 
Ministros del Gobierno en la parte 
que les afecte. 
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Son las competencias del Rey en 
esta materia las que requieren ma- 
yor detenimiento, ya que según la 
doctrina (Sánchez Agesta); lejos de 
estar ante atribuciones especificas, 
el contenido de los preceptos consti- 
tucionales que las confieren 
(arts. 62 y 63) queda vacío por la 
necesidad de refrendo (art. 64). Bá- 
sicamente conformes con dicha 
apreciación, a nuestro juicio, pode- 
res efectivos más concretos única- 
mente pueden reconocérsele al Mo- 
narca por vía de la interpretación de 
los textos, pero no por su directa 
aplicación. Es precisamente a través 
de la Presidencia de la Junta de De- 
fensa Nacional que le atribuye el 
art. 9.1 de la repetida L.O. 6/80, 
como puede hacer notar su influen- 
cia en cuestiones relacionadas con la 
defensa. La inclusión de la Junta de 
Defensa Nacional dentro de los ór- 
ganos de las características citadas, 
acaba con la ficción de asimilarla a 
las Comisiones Delegadas del Go- 
bierno para disfrutar de su alto ran- 
go administtativo que ahora posee 
por derecho propio. 


Las Fuerzas Armadas constituyen 
una “institución integrada por me- 
dios humanos y materiales, estable- 
cidos legalmente y jerárquicamente 
ordenados, que recibe de la Consti- 
tución las misiones de garantizar la 
soberanía e independencia de Espa- 
ña, defender su integridad territorial 
y el ordenamiento constitucional”. 
Se define con ello su naturaleza y el 
respeto al principio de legalidad al 
estar sus misiones adecuadamente 
expresadas; ello no obstante, plantea 
a la doctrina (Sánchez Agesta, En- 
trena Cuesta, etc.) dudas sobre la 
identificación que aune la objetivi- 
dad para determinar cuando se con- 
culca la Constitución, con la compe- 
tencia para poner en movimiento la 
maquinaría militar que disuada al 
transgresor. Si lege data es el Go- 
bierno en uso de lo dispuesto en el 
art. 32-1 de la Ley orgánica núm. 
4/1981, de 1 de junio, quien al pro- 
poner al Congreso la declaración del 
estado de sitio, ejerce tal misión, no 


debe ocultarse que teóricamente es 
el ejecutivo quien cuenta con mayo- 
res posibilidades de incumplirlo; por 
otro lado, como recientes aconteci- 
mientos han puesto de relive, pudie- 
ra ocurrir que se viera imposibilita- 
do físicamente para actuar. En evi- 


* tación de situaciones irreversibles, 


ante la inexistencia de poderes alter- 
nativos, nuestro criterio es que di- 
cha tarea puede ser asumida por el 
Rey, por las Cámaras o por una 
coordinada actuación de tales Órga- 
nos. 


El segundo componentes de los 
medios de defensa es el material, los 
bienes, tanto de dominio público de 
propiedad privada, que sería afecta- 
da por las formas clásicas de inter- 
vención administrativa —expropia- 
ción, requisa, imposición de servi- 
dumbres o establecimiento de res- 
tricciones— es precisamente el análi- 
sis de esta última técnica al que nos 
pone en contacto con la segunda 
parte de la exposición donde se es- 
tudia la Ley 8/1975, de 12 de mar- 
zo, de zonas e instalaciones de inte- 
rés para la Defensa Nacional, conte- 
nedora de su régimen. 


El aprovechamiento de los bienes 
de propiedad privada afectados por 
la delimitación del territorio en zo- 
nas de interés, de seguridad o de 
acceso restringido. a la propiedad 
por parte de extranjeros, se lleva a 
cabo a través de la “autorización”, 
cuya discrecionalidad es variable en 
función de la naturaleza objetiva o 
subjetiva de la limitación y alcanza 
sus más altas cotas en orden a su 
otorgamiento a extranjeros para ad- 
quirir inmuebles en determinadas 
zonas del territorio. 


El establecimiento de la indemni- 
zación es la característica más rele- 
vante de la Ley y la radio funda- 
mental para inscribir las restriccio- 
nes impuestas a la propiedad por 
razones de defensa, en el ámbito de 
las limitaciones, frente a quienes 
han pretendido considerarlas como 
límites, por naturaleza no suscepti- 
ble de compensación económica. 
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OTRA REVOLUCIÓN: 


LA PRECISION. 


HACER BLANCOA 10000KM. 


veinte años los técnicos han 
aumentado diez veces la preci- 
sión de las armas balísticas de largo 
alcance y ese éxito se ha repetido 
en los misiles del tipo crucero. En 
una época en que el progreso se ma- 
nifiesta a un ritmo acelerado, ésta es 
una nueva revolución técnica de 
consecuencias políticas y estratégi- 
tas considerables. En efecto fue algo 
inesperado, y por eso nos sorprende 
hoy, que la precisión de un misil di- 
rigido hacia un objetivo ubicado a 
10.000 Km. sea tan grande como la 
de un obús de artillería que apunta 
aun blanco distante a una decena de 
kilómetros. Sin embargo, ésta es la 
capacidad que poseen los técnicos 
en armamento de las dos grandes 
potencias. 
Por cierto, sobre grandes distan- 


E n el transcurso de los últimos 


PIERRE M. GALLAOIS, General (R) 


cias y en el momento que las ojivas 
balísticas reingresan en la atmósiera, 
los vientos y las lluvias violentas 
—las lluvias tropicales por ejemplo— 
pueden perturbar en cierto modo la 
trayectoria de un proyectil de líneas 
aerodinámicas todavía imperfectas. 
Pero ese error de tiro estará larga- 
mente compensado por el radio de 
destrucción del explosivo nuclear 
transportado. Esto significa que si el 
tiro efectuado a miles de kilómetros 
con misiles balísticos armados con 
cargas clásicas —TNT— no tiene por 
el momento interés militar (1), en 





(1) No debe descartar el interés polftico 
de tal posibilidad. Podría ser el mo- 
do de intimidar al adversario hacién- 
dole la advertencia que si no se so- 
mete, se podría reemplazar el ex plo- 
sivo clásico por otro nuclear y pro- 
ducir daños de otra naturaleza. 
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cambio se ha hecho posible —y sufi- 
ciente— adoptar cargas de bajo nú- 
mero de kilotones o, más exacta- 
mente, emplear un explosivo ade- 
cuado a la dimensión y naturaleza 


“del objetivo a alcanzar sin tener en 


cuenta los errores del tiro, en lugar 
de recurrir a explosivos de gran po- 
tencia, medidos en megatones. 


El análisis de un caso concreto 
pone en evidencia la importancia de 
este nuevo cambio técnico. Hace 
una veintena de años, tomando en 
cuenta las precisiones —o, más bien, 
las imprecisiones— usuales por en- 
tonces, la destrucción asegurada (en 
un 90 por ciento) de un objetivo 
constituido por un depósito de mu- 
niciones, por ejemplo, con una su- 
perficie de una hectárea y protegido 
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por una capa de hormigón que pu- 
diera resistir una sobrepresión de 
1,5 Kg./fcm?. hubiera requerido una 
detonación aérea de una carga nu- 
clear de alrededor de 5 MT. Dentro 
de pocu en las mismas condiciones 
un resultado similar podría ser al- 
canzado con solamente | KT. En- 
tonces la energía destructiva a utili- 
zar se reduciría por el factor 5.000. 

Este avance en el proceso de 
guiado de los misiles balísticos no 
ha sido conseguido de forma espon- 
tánca. Cada generación de misiles 
fue perfeccionada, progresivamente 
y es así como el MT de los Polaris 
lo han sucedido los 40 Ó 50 KT de 
cada una de las diez ojivas guiadas 
independientemente de los Posci- 
dón. En suma, el número de MT 
que hubieran podido lanzar simultá- 
neamente las fuerzas estratégicas 
norteamericanas se hu ido reducien- 
do regularmente, aunque el número 
de objetivos a ser batidos haya «4u- 
mentado considerablemente. Lo mis- 
mo ha sucedido en la URSS pero. 
con motivo de la menor precisión 
de sus primeras generaciones de mi- 
siles de gran alcance, los soviéticos 


han conservado. cargas explosivas 
con mayor potencia de destruc- 


ción (2). Sin embargo, el guiado de 
los misiles de crucero ha tenido tan 
violentos progresos que esas armas 
se podrán destinar a objetivos tan 
pequeños y difíciles de destruir, co- 
mo lós silos de los misiles balísticos, 
transportando solamente la energía 
destructiva que se necesitaría para 
esos fines y sin que fuera necesario 
incrementarla para compensar el po- 
sible error de tiro. 


(2) Cualquiera sea la disminución de la 
energía destructiva en relación con 
la mayor precisión, hay tareas que 
solamente podrían cumplir las ojivas 
de gran potencia de destrucción de 
silos muy profundos y fuertemente 
protegidos por hormigón; explosio- 
nes aéreas altas y a muy altas cotas 
para producir perturbaciones en las 
transmisiones radioeléctricas y desor- 
ganizar las redes enemigas mediante 
el efecto de las ondas radiactivas, 
etc. 
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LA CARGA DEL PASADO SE 
ADAPTA A LAS EXIGENCIAS 
DEL PRESENTE 


Las consecuencias de este «ucre- 
centamiento de la precisión de los 
misiles de largo alcance y de muy 
largo alcance, por cuanto se trata de 
más de 10.000 Km. son realmente 
revolucionarias. Eso huce inuresar a 
la estrategia — y a la política: en 
una era nueva. Como es habitual, la 
importancia de este fenómeno no ha 
sido comprendida por el gran públi- 
co. Tal como ha sucedido en cada 
variación de la técnica de los arma- 
mentos, harán falta años para que la 
opinión pública. la gente impor- 
tante, los especialistas y los respon- 
sables gubernamentales puedan pon- 
derar la amplitud del cambio y 
adoptar la aptitud apropiada. 


¿Quién por otra parte, podría ha- 
ber previsto en el siglo XIV que los 
primeros balbuceos de la artillería, 
llegarían a tener tantas repercusio- 
nes políticas y sociales? O bién, co- 
mo el caso de los arqueros del rey 
Eduardo de Inglaterra que habían 
repudiado la coraza individual en la 
batalla de Crécy (1346). pero sin 
embargo aun se la llevaba seis siglos 


después en el comienzo de la 1 G.M. 


Esa misma ignorancia de los efectos 
se reveló en el caso de la ametralla- 
dora y de las armas de tiro rápido, 
que impidieron el orden cerrado, la 
guerra de movimientos y exigieron 
la protección de las trincheras. Por 
lo menos en Francia, a pesar de las 
advertencias del mayor, y luego te- 
niente coronel De Gaulle, también 
fue despreciada la decisiva combina- 
ción carro-avión. Los errores de jui- 
cio pertenecen en adelante a la His- 
toria. Desgraciadamente, la época 
contemporánea, no parece estar me- 
jor advertida de las consecuencias 
que los avances técriicos generan a 
un ritmo acelerado. 


Luego del ataque a Hiroshima y 
Nagasaki, se comprobó que, súbita- 
mente la energía destructiva de un 
solo proyectil podía ser multiplicada 
por 1.000 o tal vez 2.000. Menos de 
10 años más tarde, con la cabeza 
termonuclear, el factor multiplica- 
dor era todavía 1.000 y aun supe- 
rior. De ese modo, entre 1945 y 


1954 el poder del explosivo nuclear 
era un millón, tal vez dos millones 
de veces más grande que el de las 
cargas de TNT más poderosas usadas 
hacia el fin de las hostilidades en 
Europa. Ese extraordinario creci- 
miento de la energía destructiva, 
puesta a partir de entonces, a dispo- 
sición de las grandes potencias y un 
poco más tarde de los estados que 
en su momento se hicieron miem- 
bros del “club atómico”, fue inter- 
pretado en todas sus implicaciones. 


Por regla general, las opiniones 
públicas no ven en eso otra cosa 
que medios de conflicto de extermi- 
nación general, no solamente de los 
beligerantes, sino de la humanidad 
entera. Pocos se dieron cuenta de 
que el mismo exceso de la destruc- . 
ción colocaría a la guerra fuera de 
la ley, por lo menos entre los esta- 
dos que dominasen esta forma te- 
rrestre de fuego del cielo. No obs- 
tante, el chantaje con el terror a la 
guerra atómica, no tardó en dar sóli- 
dos dividendos a los gobiernos que 
habían comprendido el partido que 
podían extraer impunemente de ese 
hecho. Particularmente en el Este, 
donde la permanencia del poder per- 
mite concebir y realizar grandes as- 
piraciones, y donde la opinión pú- 
blica no puede manifestar sus in- 
quietudes, el gobierno soviético su- 
po explotar en su provecho los te- 
mores que inspiraba un armamento 
cuyo monopolio, sin embargo, esta- 
ba en manos del lider de la sociedad 
rival. 


En esos casos se dieron en el lla- 
mamiento de Estocolmo, en vísperas 


-del desencadenamiento de las hosti- 


lidades en Corea, igualmente en el 
momento de la crisis de Suez, la de 
Quemoy y Matsu, de Cuba, de Ber- 
lín, en suma, en todos los enfrenta- 
mientos locales que opusieron direc- 
ta O indirectamente a las dos gran- 
des potencias y en los cuales los di- 
rigentes occidentales alertados más o 
menos sobre la realidad de las cosas, 
fueron paralizados por la angustia 
—injustificada— de las poblaciones 
cuyos intereses ellos creían defen- 
der. 


No se le ocurrió al público ni a 
los dirigentes occidentales hacer un 
análisis de los intereses en disputa, 
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bastante modestos en realidad con 
relación a las catastróficas conse- 
cuencias que serían sulridas en co- 
mún en un eventual intercambio ter- 
monuclear. En todos los casos la 
desproporción era tal que resul- 
taba evidente que las amenazas de 
recurrir al átomo no serían materia: 
lizadas jamás en los hechos. Carente 
de sapiencia para razonar como con- 
venía a la era atómica. Occidente, 
perdió de este modo una gran parte 
de su sustancia. 


Segundo cambio de importancia: 
la asociación del explosivo nuclear y 
la del misil balístico de largo ulcan- 
ce. En este caso, la energía destruc- 
tiva puede ser transportada a gran 
distancia. En adelante, el territorio 
de los Estados Unidos quedó direc- 
tamente: amenazado por un arma- 
mento entonces imparable. Conse- 
cuentemente. Washinglon modificó 
de inmediato su compromiso en 
Europa, renunció a responder con 
armas atómicas u4 partir de las pri- 
meras manifestaciones de hostilidad 
contra sus aliados e impuso. así una 
doctrina de defensa nueva, que cier- 
tamente limitaba los riesgos inheren- 
tes a la garantía. militar americana 
pero suponía, para ser aplicable, que 


- el adversario también emplease una 


concepción similar de la guerra y 
que, habiendo tomado la iniciativa 
de batirse en Europa — ¿de qué otro 
odo podría ser viable esa iniciati- 
va? — se comportaría de una forma 
que podría significar su derrota. 


Manifiestamente, sería exigir de- 
masiado del Mando soviético que, 


.por su lado, parece no haber consi- 


derado jamás con seriedad la susodi- 
cha doctrina de la “respuesta flexi- 
ble”. Pero lo que interesa es que es- 
ta famosa doctrina, incesantemente 
publicada por Washington y prácti- 
camente impuesta a sus aliados 
europeos, les exigía el aumento de 
sus gastos de defensa para alistar un 
máximo de unidades clásicas, en 
tanto que hoy, con el advenimiento 
de armas balísticas precisas esas 
fuerzas son eminentemente vulnera- 
bles a los efectos de los misiles que 
despliegan los soviéticos. 


Los países europeos asi “defendi- 
dos” percibieron la precariedad del 
sistema al cual habían sido obliga- 


dos 4 someterse. De allí los movi- 
mientos neutralistas y pacifistas que 
se han desarrollado en esos estados. 
En tanto que los americanos y los 
suviéticos han hecho evolucionar sus 
aparatos militares al ritmo del cam- 
bio de los armamentos, los pulses 
europeos de la OTAN fueron invita- 
dos a mantener el dispositivo defen- 
sivo que organizaron huce más de 
un cuarto de siglo. Más grave aun. 
han sido incitados a desarrollarlo, es 
decir, a ofrecer un peyueño núme- 
ro de objetivos suplementarios a las 
ojivas de los S$S-20 y otros misiles 
similares disponibles en las fuerzas 
del Pacto de Varsovia. Del otro lado 
del Atlántico, por lo contrario, du- 
dando con razón sobre los efectos 
de un ataque conducido al amparo 
de la sorpresa, el Pentágono se incli- 
19 por la movilidad permanente 
(subimarinos lanzamisiles) o poten- 
cialmente permanente (bombarderos 
estratévicos) para asegurar la super- 
vivencia de las fuerzas de represalia, 
cuya mayoría no podría ser destrui- 
da por cuanto el agresor no podría 
localizarla. 

Por lo contrario en Europa Occi- 
dental donde no es posible contar 
con un preaviso militarmente utiliza- 
ble, las fuerzas de la OTAN, inmóvi- 
les sobre los lugares donde están es- 
tacionadas, podrían ser fácilmente 
paralizadas, tal vez neutralizadas, 
por una salva de SS-20 que apunta- 
sen a unos doscientos o trescientos 
objetivos críticos de: los cuales de- 
penden el funcionamiento del con- 
junto de las unidades clásicas de los 
países uccidentales. Ahora se com- 
prende mejor la inquietud de la 
opinión pública europea que, confu- 
samente aun, comienza a darse 
cuenta de la extrema vulnerabilidad 
del sistema de fuerzas que le ha sido 
requerido organizar y al cual se han 
consagrado importantes recursos. 


En el momento en que el misil 
balístico de alcance intercontinental 
modificaba la doctrina americana de 
defensa de los países europeos, en- 
traban en servicio los primeros sub- 
marinos de propulsión nuclear lanza- 
dores de misiles. Esta triple combi- 
nación del submarino de gran auto- 
nomía, del misil balístico poco me- 
nos que imparable y de la ojiva nu- 
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clear de enorme energía destructiva, 
iría también a tener consecuencias 
políticas y estratégicas revoluciona- 
rias. 

Si las guerras han tenido su racio- 
nalidad, se debió a la medida en que 
la derrota, la parálisis o la destruc- 
ción de las fuerzas oponentes permi- 
tían poner las manos sobre los bie- 
nes humanos y materiales del país 
vencido. Así se compensaba, a veces 
largamente, el coste de los comba- 
tes. El submarino nuclear lanzamisi- 
les condena esa forma de racionali- 
dad. En movimiento permanente y 
secreto no puede ser localizado y 
hundido (3). El agresor no tiene 
otra alternativa que atacar o destruir 
los bienes humanos y materiales que 
aparentemente desearía conquistar, 
mientras que deja intacta una fuerza 
submarina de la cual seguramente 
surgirá el ataque de represalia al su- 
yo. De ese modo, tal operación de 
guerra aparece como absurda: termi- 
naría por destruir lo que desea con- 
quistar, respetando las armas de la 
respuesta. 


Este absurdo, es el origen del 
concepto de la coexistencia pacífica 
forzosa tal como fue particularmen- 
te retomada por Khruschev al co- 
mienzo del decenio 60-70. El señor 
Khruschev quería expresar que un 
enfrentamiento directo entre fuerzas 
americanas y soviéticas no era con- 
cebible por el momento. Una tal 
confrontación colocaría a los dos 
gobiernos delante de una alternativa 
cuya dos opciones serían igualmente 
insoportables: obstinarse, y de ese 
modo llegar al extremo de la violen- 
cia destruyéndose mutuamente por 
una cuestión inicialmente poco im- 
portante o bien, tomar la iniciativa 
de pedir el cese de las hostilidades 
antes de ahondar la escalada, que- 
dando en una situación poco airosa. 


Berlín, donde en esa época se en- 
contraban —y aun hoy se encuen- 
tran— cara a cara contingentes ame- 
ricanos y soviéticos, era un buen 
ejemplo de esa confrontación. Sin 
embargo, en el resto del mundo, 


(3) Desde luego se considera una flota 
de esos submarinos lanzamisiles cuya 
localización y destrucción simultá- 
neas aparece, aun hoy día, poco me- 
nos que irrealizable. 
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donde los representantes de las dos 
potencias no se enfrentaban con las 
armas en la mano, avanzaban sus 
peones y ampliaban su zona de in- 
fluencia aquellos que eran más auda- 
ces, más fieles o más hábiles. Esa 
era la interpretación soviética de la 
“cuexistencia pacífica” y es por ello 
que en el transcurso de los últimos 
15 años, si bien ese concepto fue 
respetado, extendieron su “influen- 
cia” en el Sudeste asiático. Yemen, 
Angola y Etiopía, ocuparon por la 
fuerza Afganistán y restablecieron el 
“orden” en el interior de la zona 
que Yalta les atribuyó. 


Los dirigentes occidentales, en 
general poco versados en los asuntos 
geopolíticos, tradujeron “coexisten- 
cia pacífica” por la palabra “disten- 


sión”, además le dieron un sentido 
más elástico que el que le corres- 
ponde. No solamente se trataría de 
un aflojamiento de la tensión entre 
las dos formas de sociedad sino que, 
además, contemplaría el advenimien- 
to de una nueva era en el curso de 
la cual la URSS podría poner fm a 
su expansionismo, liberalizar sus es- 
tructuras internas, se comportaría 
internamente, y en el resto del mun- 
do, como lo deseaban las democra- 
cias occidentales. 


Mucho se sacrificó en aras de esa 
ilusión. Los “intercambios” tecnoló- 
gicos y comerciales fueron amplia- 
dos y las realizaciones americanas 
más avanzadas ayudaron a la Unión 
Soviética a perfeccionar su panoplia 
militar. 


Los occidentales quisieron suscri- 


NORMAS DE COLABORACION 


bir las cláusulas del Acuerdo de Hel- 
sinki que, sin concesiones soviéticas, 
oficializaron la injerencia sobre los 
estados soberanos de Europa del Es- 
te. Hubo un presidente de la Repú- 
glica Francesa que afirmó que a “la 
distensión no le corresponde otra al- 
ternativa que la guerra”, lo cual era 
absurdo. El señor Giscard d'Estaing 
no había comprendido que su decla- 
ración empujaba a Occidente a acep- 
tar todas las condiciones a fin de 
evitar esa famosa guerra cuando en 
realidad, las armas existentes en una 
y otra parte exclufan —y excluyen 
todavía— el recurso directo de la 
fuerza. De ese modo, las falsas inter- 
pretaciones debido a los equívocos, 
y la ignorancia debido a la ligereza, 
han hecho que los países occidenta- 
les pierdan terreno en todo el mun- 
do. WN 


Puede colaborar con la Revista de Aeronáutica y Astronáutica toda persona que lo desee, siempre que se atenga a las 
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¿sabias que...? 


os jefes de unidades aéreas independientes, de entidad de escuadrón o superior, han 

quedado facultados para realizar contratos, por delegación, hasta un máximo de cuatro 
millones de pesetas; anteriormente este máximo ascendía a tan solo dos millones (BOEA 
número 145). 


E | antes llamado Servicio de Estadística Militar se denomina ahora Servicio de Estadística 
del Ministerio de Defensa y que, recientemente, se ha promulgado su nuevo Reglamento 
de funcionamiento (BOEA número 145). 


ecientemente ha sido aprobado por real decreto el Reglamento del Consejo Superior del 
R Ejército del Aire, en el que se fijan las competencias, tanto como órgano asesor y 
consultivo del Ministro de Defensa, como en materia de personal, su composición, proce- 
dimientos y actuaciones (BOEA número 141). 


a primera prueba para ingreso en el Centro de Selección de la AGA es ahora de “lengua 
L española y psicotecnia””, siendo dicha prueba elimiatoria por cualquiera de los dos 
conceptos (BOEA número 148). 


: L a calificación de “no apto circunstancial” en la segunda prueba —reconocimiento faculta- 
tivo— ya no impide continuar adelante con las restantes pruebas (BOEA número 148). 


| a 39 Promoción de la Academina General del Aire (los que ingresen en 1983) estará 
L constituida por 55 alumnos de la Escala del Aire, 30 de Tropas y Servicios y 6 de 
Intendencia (BOEA núm. 123). 


L os oficiales de la Escala del Aire procedentes de la AGA deberán permanecer en la 
situación de “actividad” (suponemos que quiere decirse “servicio activo”') durante un 
. periodo de tiempo no inferior a 10 años (BOEA número 148). 


| 000 


l radar de abordo del Avión F/A-18 consta de cinco conjuntos (antena, procesador de 

señales programable, procesador de datos radar, transmisor y receptor excitador), cualquiera 

- de los cuales puede reemplazarse en menos de 12 minutos para restaurar la capacidad operativa 
del equipo. 


parte de la facilidad de sustitución del conjunto averiado, la mantenibilidad de dicho radar 
A se halla también potenciada en la fase de diagnóstico por un sistema autocomprobador 
(BIT) capaz de detectar el 98% de las averías e identificar el conjunto responsable con una 
probabilidad del 99% 


l avión F-16 XL, derivado del F-16, reúne tanto en aerodinámica, como en tecnología y en 
E armamento todos los sistemas más avanzados que pueden coincidir en un avión de combate, 
, según asegura la propía empresa constructora General Dynamics. 
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¿sabias que...? 


L a empresa Northrop Corporation ha entregado el caza táctico F-5 E “Tiger 11” número mil, 
que recibió el Comandante General de la Fuerza Aérea de México. 


| E I Ejército del Aire francés incorporará como dotación a sus Unidades de Fuerzas Aéreas en 

el transcurso del año 1983: 31 aviones Mirage F-1 y Mirage 2.000; 23 Alphajet; 2 - 
lanzadores Crotale; 56 cañones antiaéreos, y 110 misiles aire-aire. Además, dispone para el : 
- presupuesto de este año de 36.180 millones, con los que podrá encargar 30 aviones Mirage 2.000; 
30 Epsilon de escuela; 35 afustes antiaéreos; 200 misiles aire-aire. 


rasil es en la actualidad el mayor fabricante de armas del tercer mundo, con una producción . 
que se calcula en 5.000 millones de dólares al año. En 1981 exportó armas a más de 50 
naciones, que representa cerca de 1.000 millones de dólares. 


a empresa norteamericana Texas Instruments ha desarrollado un nuevo misil antirradar | 
AGM-88A “Harm” (High Anti Radar Missil), en inicio de producción en serie, destinado a 
equipar aviones F-16, F-18A, Tornado, e incluso para los A-7E, F-4G y A-6E. 


e están efectuando pruebas con el avión Fokker F-28 “Fellowship” —con las naturales 

modificaciones— para operar desde portaaviones de cierta dimensión. No se trata de que 
tengan su base en un buque de este tipo, sino que se sirva de ellos para proceder a transporte de 
: material u otrás misiones. 


L a Fuerza Aérea Venezolana parece dispuesta a adquirir de 4 a 6 aviones de transporte 

italianos G-222, que sustituirían a los 10 6 12 C-123 B “Provider” remanentes de los 18 que 
adquirieron en 1958. La Fuerza Aérea Venezolana ha evaluado exhaustivamente este avión que 
realizó un viaje de demostración por Sudamérica. 


p erú se interesa en la adquisición de 26 aviones C/B F-16 o bien F-5G “Tiger Shark”, aunque 
no se excluye la posibilidad de adquirir aviones “Mirage”. Parece muy probable que la 
administración norteamericana autorice la venta, ya que la decisión peruana de adquirir, en 1976, 
aviones SU-22 de la Unión Soviética causó impacto en un gobierno de los Estados Unidos. 


E n la guerra de las Islas Malvinas, la Fuerza Aérea argentina empleó los aviones C-130 

“Hércules” para el reabastecimiento en vuelo. Llegaron a volar a 15 m. de la superficie del 
mar y, en una ocasión, reabastecieron a dos aviones que regresaban de combate con averías que 
les hacian perder combustible y, pese a todo, consiguieron aterrizar en el continente. 


! 

| e los 31 aviones argentinos derribados por los Sea Harrier británicos en el pasado conflicto de 
las Malvinas, 24 lo fueron por misiles Sidewinder y 7 por cañones ADEN de 30 mm. Y que 
para lograr los 24 derribos por misil, fue necesario efectuar tan sólo 27 lanzamientos. 


l D e los 47 aviones argentinos derribados desde el suelo, 40 lo fueron con misiles SAM y 7 con 


armas automáticas. Y que de estos 7 últimos derribados, 6 lo fueron por las propias armas 
| automáticas argentinas. 
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1982. LOS SECUESTROS AEREOS COMO NOTICIA PERIODÍSTICA 


Los reporteros, avizores, dicen 
que “la noticia está siempre en el 
aire”. Se refieren, claro está, al am- 
biente en general; pero la noticia 
también se encuentra frecuente- 
mente en el aire (elemento) y en la 
aviación: (medio). Las novedades y 
sucesos pueden referirse a la avia- 
ción militar o civil, española y ex- 
tranjera; la industria o las líneas co- 
merciales; los accidentes (tema cuyo 
comentario los aviadores prefieren 
soslayar por considerarlo “gafe””) y 
otros aspectos, entre los que se en- 
cuentran los delitos aéreos. 

Un accidente aéreo, a veces ape- 
nas dá para una -líneas. Tiene que 
ser muy espectacular y originar mu- 
chas víctimas para que las planas se 
llenen de fotografías impresionantes 
y declaraciones entrecortadas; el 
asunto tiene gran interés humano, 


pero se trata de algo que ya ha 
sucedido y por mucho que se active, 
es historia retrospectiva. Igualmente 
lo es la aprehensión de contrabando. 
Y además, el contrabando, como la 
evasión de divisas, no son temas ex- 
clusivamente aéreos. Se puede efec- 
tuar personalmente a pie, en bicicle- 
ta (¿recuerdan Vdes. aquel caso re- 
petidísimo en el que el objeto del 
contrabando era precisamente la bi- 
cicleta en que iba montado el con- 
trabandista? ), en coche, en ferroca- 
rril o lanzándolo con honda (por 
poner unos ejemplos). La evasión de 
divisas se efectúa, con onda sin ha- 
che (es decir por radio), por correo, 
por encargo, o de infinitos modos, a 
veces muy sofisticados y por lo mis- 
mo muy difíciles de localizar, de- 
mostrar y explicar period ística- 
mente. 


Pero hemos topado, como siem- 
pre, con dos noticias curiosas refe- 
rentes al contrabando aéreo y al trá- 
fico de drogas; ambas noticias espe- 
cificamente aéreas. Como en el caso 
de las bicicletas, pero a más altura 
(puesto que se trataba de aviones y 
además, a lo grande) recordaremos 
aquel entramado tejido y descubier- 
to en Tejas (E.U.), donde una falsa 
agencia de colocaciones constituida 
por varios ciudadanos americanos, 
italianos y un español y a través de 
otras organizaciones fantasmas in- 
tentaron sacar, de manera legal pero 
con fines ilegales, un buen número 
de helicópteros “Hueycobra” (15 
para ser exactos), dados de baja por 
el ejército americano. El pretexto 
era la venta supuestamente directa a 
una nación autorizada para recibir- 
los: pero —según descubrieron 





Las armas de los secuestradores tanzanos eran de madera 
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agentes de aduanas, policías y repre- 
sentantes de la Compañía Bell Heli- 
copter Trexton (voluntariamente 
infiltrados en la “operación”) en 
marzo del año pasado se logró de- 
tener a los traficantes que, proyec- 
taban la maniobra de —una vez saca- 
dos los helicópteros de los Estados 
Unidos con los papeles en regla— 
contrabandearlos entregándolos a 
países de Oriente Medio no autori- 
zados para recibirlos de acuerdo con 
restricciones establecidas sobre com- 
pra-venta de material bélico. 


En cuanto al terreno de las dro- 
gas, propiamente dicho pero “en 
contra”, también en marzo empezó 
a Operar un escuadrón de aviones 
radar Hawkeye de la Marina ameri- 
cana, con apoyo de policías de la 
brigada de estupefaccientes para 
procurar impedir el considerable 
aflujo de drogas que, procedentes de 
Colombia, se intenta introducir 
constantemente en Miami, incremen- 
tando los casos de criminalidad. Pa- 
rece ser que el radar de los Haw- 
keye tienen efectivamente ojo clí- 
nico para localizar, por lo menos, 
contrabandistas. * 


Entre otros tipos de delitos den- 
tro de la jurisdicción aérea no hay 
que olvidar los casos de sabotaje 
contra aviones (ya sean militares o 
civiles), Aunque afortunadamente 
no se haya demostrado que sean 
muy numerosos, se producen con 
distintos fines (revolucionarios, 
chantaje a compañías aéreas indus- 
triales o comerciales, asesinato indi- 
recto de pasajeros o tripulantes, de- 
terminada O  indiscriminadamente, 
etc.) Para impedir estos actos crimi- 
nales se mantienen los servicios co- 
rrespondientes de seguridad. Lo que 
no evitó en la Base de Tornhill 
(Zimbabue) que se efectuase un sa- 
botaje contra 13 aviones militares; 
como consecuencia se produjo el 
arresto de 14 personas (entre ellas, 
oficiales de alta graduación) por ser 
consideradas responsables del hecho. 


Y ya muy avanzado el año (en 
octubre) un grupo autodenominado 
“Aurora sobre el Burgenstock” se 
atribuyó el incendio de 4 aviones de 
la empresa suiza de Aviación Pilatus, 


De lo que no cabe duda es de 
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que el delito aéreo con más “sus- 
pense” periodístico es el secuestro 
de aeronaves; sobre todo si se pro- 
duce en vuelo, tripulantes. y pasaje- 
ros son obligados a saltar de un ae- 
ropuerto a otro, donce encima sue- 
len ser mal recibidos e incluso no 
autorizados a aterrizar. Afortunada- 
mente en estas acciones no suelen 
producirse gran número de muertos; 
ya que —salvo caso excepcional— los 
propios secuestradores empiezan a 
soltar rehenes por donde quiera que 
pasen, empezando naturalmente por 
las mujeres y los niños... si es que 
estas y estos no están compinchados 
con aquellos, como ya ha sucedido 
en algún caso. Estas trágicas odiseas, 
que a veces duran semanas, atraen 
siempre la atención del lector más 
distrído, entrenado por los seriales 
de radio, prensa y televisión a en- 
contrar tanto más gusto al relato 
cuanto más angustia le produce. Por 
lo general estos secuestros tienen un 
objetivo de propaganda de un grupo 
activista, reclamaciones políticas de 
independentismo o de liberación de 
presos, etc.; pero otras veces tienen 
un. propósito exclusivamente mate- 
rial de lograr una amplia suma por 
el rescate de los rehenes con la ame- 
naza de desencadenar una masacre o 
una catástrofe indeterminada. A ve- 
ces se producen por el capricho de 
un drogaticto, un alcohólico o un 
loco. Ese fue el caso (ocurrido a 
principios del año) de un pasajero 
que amenazó con hacer estallar un 
avión Boeing 707 de Alitalia en que 
volaban de Lisboa a Milán. El piloto 
se las arregló para efectuar un aterri- 
zaje de emergencia en Barajas, don- 
de el agitado viajero fue calurosa- 
mente recibido aunque con toda cla- 
se de precauciones por la Beneméri- 
ta y conducido al hospital psiquiá- 
trico Alonso Vega, en vista de que 
presentaba síntomas de reunir las 
tres condiciones que  citábamos 
antes; quedando posteriormente a 
disposición de las autoridad judicial. 
Pero mientras Gunther Detief (que 
así se llamaba el individuo en cues- 
tión) iniciaba estas vacaciones, sus 
compañeros de viaje hubieron de de- 
salojar el avión para someterlo a un 
examen minucioso y comprobar que 
no llevaba ni rastro de explosivos. 
Cuatro horas después se reanudó el 


vuelo sin más incidencias. Pero este 
hecho, por ventura sin consecuen- 
cias, demuestra lo fácil que es or- 
ganizar un lío de mil demonios sin 
que, por la más elemental pro- 
dencia, pueda desecharse lo que a 
veces es sólo una amenaza infun- 
dada. Todo depende de las dotes de 


" convicción del secuestrador. El pilo- 


to, responsable de muchas vidas, no 
tiene generalmente otra opción que 
doblegarse al mero capricho de un 
inconsciente. 


El mismo día (a fines de enero) 
en que la justicia italiana condenaba 
a Luciano Porcari a nueve años de 
cárcel y una indemnización de 
14.000 dólares a Iberia (entre otras 
penas menores) por haber obligado 
(cinco años antes) al piloto de un 
Boeing 727, con 36 personas a bor- 
do, a dar prácticamente la vuelta a 
Europa con tantas vidas pendientes, 
un comando de 7 guerrilleros co- 
lombianos, pertenecientes a la orga- 
nización “19 de abril”, secuestraba 
otro avión del mismo tipo de la 
compañía Aerotal, con 134 ocu- 
pantes. Después de aterrizar en Bo- 
gotá y -Cali y de dejar libres a los 
rehenes, los secuestradores serían 
trasladados a la isla colombiana de 
San Andrés. El motivo del secuestro 
en esta ocasión era el anunciar la 
intención de que su máximo dirigen- 
te, Jaime Bateman (en la clandesti- 
nidad desde 1970) se presentaría a 
las próximas elecciones presidencia- 
les. 


Otros secuestradores de aviones 
tan sólo pretenden dirigirse a otro 
país del señalado en la ruta para 
buscar asilo político o por distintas 
causas “justificables” como puede 
ser, el huir de la justicis. 


En febrero, un Boeing 737 (tipo 
muy apreciado por estos pasajeros 
disidentes) de la Air Florida, con 76 
pasajeros y la tripulación normal, 
durante el trayecto de Cayo Hueso 
(traducido por Key West por los ac- 
tuales floridanos) a Miami, fue se- 
cuestrado por un solo individuo ar- 
mado con una botella de líquido 
supuestamente inflamable con la 
que amenazaba incendiar el avión si 
no se dirigía a Cuba, lo que logró 
con rapidez. Lo curioso del vuelo es 
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que los viajeros regresaron encan- 
tados de su visita a La Habana, en 
cuyo aeropuerto fueron agasajados 
por las autoridades locales y un re- 
presentante de negocios estadouni- 
dense ya que, aprovecharon la oca- 
sión para adquirir auténticos puros 
habanos y graciosos “souvenirs”. 
Entre los “pacientes” figuraba un 
pasajero que ya había repetido la 
misma suerte e incluso comentó que 
ya se había acostumbrado. Y es 
que, desde que en la llamada “Pri- 
mavera de la Libertad” de 1980, 
unos 125.000 cubanos fueron auto- 
rizados a trasladarse a Estados Uni- 
dos y, pese a las facilidades encon- 
tradas en este país, ya otros doce 
nostálgicos habían seguido el mismo 
sistema aéreo para volver (de uno en 
uno) a su patria de origen. Sin em- 
bargo, posteriormente, otro exiliado 
que intentó seguir la misma vía 
porque “quería regresar a donde 
había muerto su madre” empleando 
igual sistema de la botellita no logró 
su objetivo, al poder ser reducido 
por el copiloto y un pasajero (tam- 
bién piloto). El hombre no contaba 
con encontrar tantos pilotos en 
contra. 


Aún seguíamos en febrero cuan- 
do un comando —compuesto por 
doce “Hijos del Imam MusaSadr” 
(shiitas libaneses)— asaltó un Boeing 
707 de la Kuwaiti Airways, proce- 
dente de Trípoli (Libia), con 105 
pasajeros y tripulantes. Era el sép- 
timo secuestro que  perpetraban 
miembros de la secta con el objeto 
de intentar aclarar la suerte corrida 
por su jefe religioso que desapareció 
misteriosamente de Libia en 1978. 
Como consecuencia de un tiroteo 
producido dentro del avión y de los 
disparos cruzados con la torre de 
control del aeropuerto de Beirut, 
donde el aparato fue a aterrizar, re- 
sultaron varios heridos. Finalmente 
un dirigente chiíta convenció a los 
asaltantes para que libertaran a los 
rehenes y se entregasen. 


- Casi inmediatamente y en un 
vuelo interior en Tanzania, un grupo 
de 4 partidarios del Movimiento Ju- 
venil Revolucionario secuestraba.en 
vuelo de Mwanza (Tanzania) a Dar- 
esSalam (Tanganika), un Boeing 
737, con 90 pasajeros y la tripula- 


ción. Lo más curiosos de este se- 
cuestro, que se prolongó varios días, 
fue que las armas empleadas (excep- 
to una auténtica pistola) eran otras 
dos pistolas de madera y una bomba 
de juguete. Cuando se terminó el 
largo incidente, 2 niños (niño y 
niña) de 10 años aparecieron en la 


puerta sobre la escalerilla, portán- 


dolas con aire de inocencia. Después 
de hacer escalas en Nairobi (Kenia) 
Yeda (Arabia Saudí) y Atenas (Gre- 
cia: y conste que hay al menos 
otras dos en Estados Unidos, aun- 
que algo menos conocidas y mucho 
más lejanas al lugar de estos he- 
chos), el aparato aterrizó en el aero- 
puerto de Stansted, Este (pegadito a 
Londres). Los muchachos, que ha- 
bían ido dejando rehenes a su paso, 
sólo conservaron inocentemente a 
los pasajeros tanzanos por los cuatro 
costados, lo que probablemente fue 
su mayor error, ya que hizo sospe- 
char a los Comandos Especiales An- 


titerroristas (SAS), que transporta- 
dos en helicóptero estaban dispuesto 
ya con. máscaras, abundantemente 
armados y extensamente protegidos, 
de que aquellos “novatos” nunca 
serían capaz de hacer volar por los 
aires (pero desde tierra) la que se 
había convertido en una casa de ve- 
cindad tanzana. Así que, aunque las 
autoridades accedieron a que se pre- 
sentasen en el aeropuerto el alto 
comisario de Tanzania en el Reino 
Unido, Oscar Kambona, ex-ministro 
del presidente Nyerere; aquel, exilia- 
do en Inglaterra: pero no, que se 
personase también el ministro britá- 
nico de Asuntos Exteriores. En 
cuanto al punto más importante de 
las exigencias, la dimisión del propio 
presidente Nyerere era un poco más 
difícil de conseguir. Así que los 
“muchachos”, convencidos de que 
no lograrían otra cosa y con la pro- 
mesa de ser bien tratados por la 
policía y que serían juzgados por 


¿Motivo del secuestro? : Familias separadas 
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tribunales británicos, abandonaron 
la aventura..La mayoría de los pasa- 
jeros regresaron a Tanzania y la pri- 
mera ministra alcaró: “Todo el 
mundo sabe que si unos secuestra- 
dores vienen aquí, aquí se queda- 
rán”. También se quedarán, volunta- 
riamente, los simpatizantes de los 
piratas (que pueden ser condenados 
a cadena perpetua). 


En abril, un comando guerrillero, 
formado por tres elementos de las 
Fuerzas Populares Revolucionarias 
“Lorenzo Zelaya” se apoderaron de 
un tetramotor Dash-7, de las líneas 
aéreas de Honduras, con 48 perso- 
nas a bordo, en vuelo entre Ceiba 
(puerto del Atlántico) y Tegucigal- 
pa, la capital, situada en el interior. 
Exigían la liberación de cierto nú- 
mero de prisioneros políticos y la 
lectura por las emisoras de radio de 
ún comunicado de su movimiento. 
Pero pese a que en el aparato viaja- 
ban 3 periodistas de la cadena nor- 
teamericana de televisión NBC, la 
aventura no obtuvo una cobertura 
amplia. 


En junio, un drogadicto cingalés 
(es decir procedente de la antigua 
Ceilán, hoy Sri Lanka: pero ¡vaya 
Vd a castellanizar el nuevo ape- 
lativo! ) secuestra un Jumbo de 
Alitalia con 257 personas, que acaba 
de despegar de Nueva Dalhi en ruta 
a Tokio, y lo desvían a Bangkok 
(Tailandia). Sepala Ekanayaka, de 
33 años (edad que aproxi- 
madamente coincide en muchos de 
los secuestradores que obran por li- 
bre), convertido en una bomba am- 
bulante (pues lleva un amplio reper- 
torio de explosivos adosados a su 
cuerpo) exije lo mismo que aquel 
italiano Porcari, con el que empeza- 
mos la relación: la plena custodia de 
su hijo (que en el caso de Sepala 
vive en Roma con su madre Ána 
Aldrovandi.) Y ya, de paso, el divor- 
cio de su mujer, de quien vive sepa- 
rado y no sólo por la distancia, des- 
de hace tiempo, así como 300.000 
dólares (supongo que para asegurar 
el porvenir del chico). Alitalia acce- 
de a todo antes que provocar una 
catástrofe ya que “no es él quien 
decide el destino de los rehenes, 
sino la dinamita”. 
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"turísticámente por 


Sería interminable seguir citando 
todos los casos e incidencias de los 
secuestros aéreos efectuados en el 
82 (y eso que ha habido -años peo- 
res); pero —y no es para desanimar 
a los posibles secuestradores que no 
nos iban a hacer mucho caso— la 
verdad incuestionable es que la ma- 
yoría de estos sucesos terminan con 
un fracaso total de los asaltantes, 
que normalmente dan con sus hue- 
sos en la cárcel. Sin embargo no nos 
resistimos a citar el segundo secues- 
tro del año en la India: el de otro 
Boeing 737 de las líneas aéreas in- 
dias, en vuelo de Nueva Delhi a 
Srinagar. Un joven de la minoría 
religiosa sikh (minoría, pues, aun- 
que con 6 millones de adeptos, sólo 
es la 3.2 del país) provisto de una 
bomba en forma de coco exije que 
el aparato aterrice en Lahore (Pakis- 
tan). Pero dado que India y Pakis- 
tan, después de más de 30 años de 
enemistad, desean llevar a un acuer- 
do de convivencia, las autoridades 
paquistaníes no acceden al aterri- 
zaje. El avión se dirige a Amritser, 
la ciudad santa de-los sikh en el 
Puniab (al NO de la India), famosa 
su fantástico 
Templo Dorado y politicamente por 
su irreducible sentido de la indepen- 
dencia. Allí, el secuestrador es redu- 
cido por los propios pasajeros hartos 
de tanto cuento fanático. Este era 
ya el tercer secuestro religioso de un 
avión indio. En otro, efectuado el 
año anterior por otros cuatro sikhs, 
el avión consiguió llegar a Lahore; 
los asaltantes fueron detenidos pero 
no devueltos a la India y el aparato 
volvió a su lugar de procedencia. 


Otro caso de un drogadicto de 
32 años es el del ruso Igor Shkuro 
(aunque con pasaporte australiano 
que en septiembre secuestra un 
avión italiano con 112 pasajeros y 
tripulantes en vuelo entre Argel y 
Roma, armado de un cuchillo; 
quien, pese a ser presumiblemente 
loco, fue a parar a la cárcel de Cata- 
nia (Sicilia). 


Dos casos completamente distin- 
tos son los siguientes. En octubre, 
un matrimonio polaco desvía un 
TU-134 con 70 pasajeros y tripu- 
lantes de la Balkanair, en viaje turís- 
tico de regreso de Burgas (Bulgaria) 


a Varsovia, obligan al piloto a diri- 
girse a Viena. Nada más aterrizar el 
aparato, ambos esposos se apresuran 
a bajar sin que haya lugar a ninguna 
medida ni discusión. Allí se quedan 
después de entregarse a la policía. 


No tienen tanta suerte los dos 


oficiales iraníes, uno acompañado 


de su esposa e hija, que secuestran 
un transporte militar Hércules C-130 
de las Fuerzas Aéreas de su país en 
pleno vuelo entre Teheran y Bander 
Abbas. Pensaban dirigirse a Beirut, 
pero les es negado el permiso para 
penetrar en el espacio aéreo libanés, 
como también en otros países ára- 
bes por lo que en última instancia 
se dirigen a Dubai (Emiratos Arabes 
Unidos) en el Golfo Pérsico, siendo 
devueltos a Iran donde ingresan en 
prisión. 

Después de haber repasado todos 
estos casos, tomados a lo largo del 
año 82 precisamente de las informa- 
ciones de diarios españoles y extran- 
jeros de las más variadas tendencias, 
parece que nadie puede dudar de 
que “el secuestro no paga”. Por lo 
menos en los últimos tiempos. Al 
curioso lector que quiera empaparse 
más del tema, le recomendamos la 
“Historia de la Piratería Aérea”, de 
David Phillips y el artículo de Enri- 
que Mapelli en el n.” 371 (Octubre 
1971) de esta Revista. Allí encon- 
trará una serie de datos ordenados 
cronológicamente y por temas, que 
le permitirán convencerse aún más 
de lo absurdo que es el sistema. 
Claro que, como ya hemos apun- 
tado, la mayor parte de los que lo 
han practicado o eran fanáticos 
enfebrecidos, o alcohólicos, o dro- 
gadictos o locos. Y con mucha fre- 
cuencia, reunían todas estas caracte- 
rísticas. 


Aún así, lo más probable es que 
estos hechos sigan produciéndose 
con mayor O menor frecuencia. 
Quizás si, al mismo pie de la escale- 
rilla, una azafata-bombón (es decir, 
cualquiera de ellas) invitara a tomar 
a cada pasajero un bombón relleno 
de licor tranquilizante, se aseguraría 
que todo viaje aéreo transcurriese 
con en un sueño, sin histerísmos no 
cambios de la ruta programada. Así 
sea. E 
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la aviacion en el cine 


VICTOR MARINERO 


El éxito indiscutible de la actual 
temporada es “E.T.”, que no tiene 
que ver nada, por supuesto, con 
nuestro fraterno Ejército de Tierra, 
sino que en este caso es abreviatura 
de “el Extra-Terrestre”. Pero hoy 
no vamos a comentar dicha película. 
Aunque parezca extraño dedicare- 
mos nuestro comentario al mayor 
fracaso económico de su director: el 
filme “1941” (naturalmente con el 
mismo título en el original que en 
traducción española) que tuvimos el 
gusto de ver hace dos años. 


“1941” (de 1980) es una obra de 


1941 


Stevan Spielberg y eso basta; porque 
Spielberg es un genio y a los genios 
hay que concederles también dere- 
cho a tener sus “horas bajas”, si 
queremos comprenderlos en sus ver- 
daderas dimensiones humanas. 


Además, pese a sus defectos, no 
cabe duda de que “1941” es justa- 
mente más clasificable como pelícu- 
la de aviación que “E.T.” como pe- 
lícula de ciencia-ficción aeroespacial. 
Así y todo, ya la incluiremos en 
esta sección, puesto que se producen 
tan pocas obras que encajen estricta- 
mente en este género. 
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Spielberg, que empezó a dirigir 
(nada menos que a Joan Crawford) 
cuando él tenía 21 años (las damas 
no tienen edad), cuenta ahora con 
35. Pero también cuenta con una 
extensa filmografía. Después de 
aquel episodio de televisión, realizó 
un corto con el que ganó los pre- 
mios de Venecia y Atlanta. Luego 
vino la serie del “Dr. Marcus Wel- 
by”, también para T.V, Con “El 
diablo sobre ruedas” ganó el Gran 
Premio del Festival de Cine Fantás- 
tico, de Avoriaz (Francia) y el Faro 
de Plata en Frankfurt (Alemania Fe- 
deral). Entre otras obras que no en- 
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cajan muy bien en esta sección ob- 
tuvo un gran éxito con “Tiburón” 
en 1977, Pero sí asoma la oreja as- 
tronáutica en “Encuentros en la 3.* 
Fase” (1979), de la que haría poste- 
riormente otra edición especial am- 
pliada. “En busca del Arca perdida” 
(1982) incluye escenas muy curiosas 
relacionadas con la aviación. Esta 
película y “E.T.” están incluidas 
por los famosos “paneles de audien- 
cia”? cinematográfica entre las más 
taquilleras desde que nació el cine 
de argumento (aunque fuese senci- 
llo) en 1902. Casualmente, con una 
obra de ciencia ficción cómica: 
“Viaje a la Luna” de Melies. Y por 
si fuera poco el éxito, de ““E.T.”, re- 
cientemente se ha estrenado el filme 
“Pollergeist” que, aun cuando no es- 
té dirigida por Spielberg, se basa en 
una idea suya y él ha escrito su 
guión y lo ha producido. Como es 
use y costumbre en el cine, así co- 
mo tuvimos una nueva versión de 
“Encuentros”, “Tiburón H” una 
continuación del “Arca” Spielberg 
ya prepara un “E.T.II”. En este am- 
biente de promoción “spielbergia- 
na”, supongo que-no tardará en re- 
ponerse ““194]”. 


Dicen que este hombre es un hi- 
pocondríaco exageradamente tími- 
do, abstemio (pero muy comilón), 
soltero empedernido que se acuesta 
a las 8 de la noche y se levanta a las 
7 de la mañana y cuyas únicas afi- 
ciones conocidas son la música, la 
televisión (no hablan del cine), la 
comida y el trabajo. Parece agrade- 
cer la amistad y es posible que sus 
costumbres de deambulante solitario 
provengan de cuando anduvo de un 
lado para otro (dentro de Estados 
Unidos) sin más relación familiar 
que un hermano menor, pues sus 
padres estaban divorciados. Es curio- 
so que, aun cuando en las grandes 
ceremonias obligadas (tan frecuentes 
en el mundillo del cine, como entre- 
ga de premios, etc.) se presente con 
un impecable esmoquin, no deja 
nunca de encasquetarse su ya mítica 
gorra de “base-ball” con las siglas de 
la NASA, como certificando su de- 
voción astronáutica. 


“1941” quizá deba su relativo 
fracaso inicial a que el americano 
medio se siente fácilmente ofendido 
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por cualquier alusión a su posible 
falta de valor o a un inadmisible 
desconcierto ante situaciones imipre- 
visibles (sobre todo si pueden afec- 
tar aún de lejos a su incontestable 
patriotismo); y la película se permi- 
te ciertas guasas sobre algunas reac- 
ciones absurdas, 


Pero el argumento no es de Spiel- 
berg, sino de Robert Zemeckis y 
Bob Gale en colaboración con John 
Milius. Este último es uno de los 
nombres inevitables en las modernas 
superproducciones. Como también 
lo es el autor de la música, John 
Williams, a quien se deben las parti- 
turas de la serie de “La Guerra de 
las Galaxias” “Superman”,  etc.; 
compositor que se reparte con Jerry 
Goldsmith casi todos los éxitos “es- 
paciales de éste, (Alien, Star Trek,: 
Atmósfera Cero, etc.). 


Fiel a su hábito derrochón, Spiel- 
berg se gastó en “194.1” (la película 
claro) más de 26 millones de dóla- 
res. Aunque la mayoría de los ecto- 
res que emplea aquí, empezando 
por John Belushi, el protagonista, 
no sean demasiado conocidos, em- 
plea a algunos tan clásicos como 
Christopher Lee (Von Kleinschmi- 
dt), Robert Stack (Gral. Stilwell) o 
Warren Oates Maddox). 


Según definición del propio 
Spielberg, “1941” es una comedia 
fantástica. En ella se explota, en 
plan grotesco, el supuesto pánico de 
algunos americanos, después del ata- 
que fulminante de los japones a 
Pearl Harbor en 1941, de que el 
ataque llegase a las costas america- 
nas del Pacífico. En realidad era un 
temor justificado, pues poco des- 
pués un submarino japonés llegaba a 
lanzar una andanada a una refinería 
de Santa Bárbara. 


La acción de la película transcu- 
rre en sólo 24 horas, 6 días después 
del primer ataque. La curiosidad de 
un submarinista japonés al contem- 
plar por el periscopio a una bañista 
californiana le lleva a engancharla 
como si fuera en una aleta de tibu- 
ron (y en esta secuencia Spielberg se 
“auto-homenajea” recordando al pú- 
blico su primer “super-éxito”). A 
partir de ahí se produce el caos y se 
acelera el ritmo loco de la película 
y la partitura. Un padre ofendido 


lanza pepinazos con una batería an- 
tiaérea y un observador utiliza la 
noria del parque de atracciones, un 
piloto de caza —en pose de héroe 
del Oeste más rápido -que nadie— se 
lanza en busca de enemigos por to- 
dos los lados y los japoneses se dis- 
ponen a bombardear Hollywood, to- 


* mándolo por un gran centro indus- 


trial, mientras el general en jefe de 
las fuerzas americanas disfruta en 
grande contemplando los vuelos del 
elefantito Dumbo. Algunos ““invaso- 
res”” inquieren educadamente a los 
nativos por el camino a seguir y 
otros, más enérgicos, avanzan al grito 
de ““banzai...”. 


El ritmo de la contienda es verti- 
ginoso y muchos “gags” o trucos 
cómicos resultan realmente diverti- 
dos, originales y hasta sorprenden- 
tes. Todo esto sucede entre gran es- 
trépito, destrucciones y un indes- 
criptible barullo de personas, carros, 
aviones, etc. Un avión aterriza en 
terrenos de King Kong; a una ninfó- 
mana que pilota un avión la persi- 
gue un loco no menos fogoso. Un 
apagón imprevisto aumenta el des- 
concierto. 


Lo que quizás no haya apreciado 
parte del público quisquilloso es que 
Spielberg no trata ni por asomo de 
reirse de su propio pueblo, sino tan 
solo de hacer. una película cómica al 
viejo estilo, con más condimento 
que substancia argumental. Pero los 
recursos son graciosos y las secuen- 
cias, bien montadas (mérito princi- 
pal de los típicos filmes disparata- 
dos americanos). La misma exagera- 
ción con que se trata una supuesta 
anécdota con un fondo de verdad, 
emplazada a '40 años vista, aprove- 
chando en tono jocoso un momento 
imaginario y circunstancial, demues- 
tra que no se trata de una crítica. 
Es simplemente un pretexto para 
presentar un maremagnun “chisto- 
gráfico” como cuando los guardias 
de Mack Sennett daban saltitos ante 
los estampidos supuestos de los tiros 
de los “gangsters”, o cortejaban a 
las bañistas mientras Fatty le encaja- 
ba una tarta de crema al alcalde y el 
pastor protestante casaba parejas en 
una montaña rusa. Sólo que ahora 
la fotografía temblorosa de los años 
diez es sustituida por otra espléndi- 
da (en este caso, de William Fraker). 
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DISCURSO DE S. M. EL REY A LAS FUERZAS ARMADAS 


El día 6 de enero, celebración de la Pascua Militar, S. M. el Rey, a pesar de no recibir en el Palacio 
Real a los componentes de las Fuerzas Armadas debido al reposo que tiene que observar como conse- 
cuencia del accidente sufrido mientras esquiaba, envió a todos sus compañeros de armas el siguiente 


discurso: 


Queridos compañeros: Es cierto que 
en muchos aspectos no es conveniente 
aferrarse al pasado para intentar hacer- 
lo permanecer en nuestros días, cuando 
las circunstancias son bien distintas y 
un absurdo inmovilismo obstaculizara 
el necesario progreso y la evolución 
indispensable. 

Pero tampoco deja de ser verdad que 
el respetar antiguas costumbres y con- 
servar el viejo sabor de lo tradicional, 
cuando ese respeto no supone deten- 
ción ni retraso sino simple veneración 
de usos pretéritos, encierra toda la 
emoción de lo que. sin ser prosaica y 
materialmente útil, proporciona un tin- 
te romántico y espiritual a nuestra rea- 
lidad presente. 

De ahí que esta celebración de la 
Pascua Militar constituya una grata tra- 
dición que, al renovarse periódicamen- 
te, me proporciona la oportunidad de 

_reunirme en este acto con las represen- 
taciones de las Fuerzas Armadas y de 
Seguridad para expresar a cuantos for- 


man parte de ellas, junto con mi afecto * 


y mi devoción, la más sincera y cordial 
de las felicitaciones. 

Una vez más, cuando en los hogares 
españoles acaban de celebrarse las 
fiestas de Navidad, la despedida de un 
año y el comienzo de otro, también en 
nuestra familia militar es preciso que se 
aviven los sentimientos de amistad, de 
compañerismo, de disciplina y de cola- 
boración para formar un bloque fuerte y 
sólido. : 

Un bloque que no se aísle y se cierre 
herméticamente sobre si mismo, sino 
que se integre de una manera plena en 
el conjunto de la nación, porque la uni- 
dad de todos vendrá a robustecer la fe 
de las Fuerzas Armadas en sí mismas y 
de España en las Fuerzas Armadas. 


EL EJERCITO, COLUMNA VERTE- 
BRAL 


Se ha dicho y repetido, en frase feliz, 
que el Ejército es la columna vertebral 
de la patria. Pero, como en el cuerpo 
humano, esa columna vertebral no pue- 
de ser un esqueleto frío e independien- 
te, despojado de vida y de alma, sino 
que ha de insertarse en el conjunto de 
la nación, identificándose ambos estre- 
chamente, formando un todo insepara- 


ble por el que circule la misma sangre 
vvificadora —donde aliente un espiritu 
de umón y un ideal común— en el que 
no sea posible establecer fronteras ni lí- 
neas divisorias. 

Sinmtámonos todos unidos sin condi- 
manes m recelos y pensemos que sólo 
así podremos superar los problemas 
nacionales. 

Esa unión en lo fundamental que 
afecta a civiles y militares, a todos. los 
estamentos sociales, a cuantos se sien- 
ten españoles, es lo que proporciona 
autordad al poder legitimamente cons- 
tudo. 

Vosotros conocéis muy bien lo que 
en la milicia significa mandar. Mandar 
con naturaldad y sin estridencias ni 
excitación, como consecuencia normal 
de la misión que corresponde a quien 
ostenta una responsabilidad o un 
poder 

Una trase clásica en la milicia afirma 
que “el jefe debe olvidar que lo es y no 
consentir que sus subordinados lo olvi- 
den” 

En ello está el secreto de la autori- 
dad. cuyo ejercicio obtiene una obe- 
diencia voluntaria y espontánea, mien- 
tras que la que arranca de la fuerza es 
impuesta y artificial. Por eso autoridad 
y fuerza son dos conceptos distintos 
que no deben confundirse. 

Y un Estado se halla tanto más avan- 
zado en la vida de la evolución humana 
cuanto de más autoridad dispone y 
menos fuerza necesita. 

Porque en la autoridad reposa la 
confianza de un pueblo. 

Confianza que es fundamental en 
estos tiempos, pues la crisis de la con- 
fianza puede constituir un peligro indu- 
dable. 


CUMPLIR NUESTROS DEBERES 


Confianza de que los españoles nos 
esforcemos juntos en el cumplimiento 
de nuestros deberes respectivos, en 
que llevaremos hasta el límite nuestro 
afán de servicio, en que colocaremos 
por encima de todo la idea suprema de 
la patria común. 

Al mirar hacia atrás, hacia el año que 
acaba de terminar, podemos darnos 
cuenta de que hemos vivido momentos 
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tensos y difíciles. Pero el hecho de 
haberlos superado, de seguir avanzan- 
do sin pausa y sin desánimo por el 
camino que hemos elegido, es la mayor 
satisfacción que podemos experimen- 
tar, pues significa que somos capaces 
de normalizar y perfeccionar nuestra 
convivencia. 

Se han producido también durante 
aquel periodo acontecimientos impor- 
tantes que por fuerza obligan a abrir los 
ojos a la realidad y comprobar el peso 
enorme de la manifestación de la 
voluntad de nuestros compatriotas, que 
es preciso acatar y respetar como 
demostración del ejercicio de la liber- 
tad. 

Es ese ejercicio de la libertad la base 
para la existencia de un orden auténti- 
co, que se corresponde con la normal 
aspiración de los seres humanos. 

Arrasar la libertad de las diversas 
partes que concurren en una sociedad 
democrática, en nombre de cualquier 
idea que pretenda superarlas, es 
incompatible con el mantenimiento del 
Estado de Derecho y conduce directa- 
mente al Estado tiránico, que nunca 
será legítimo aunque pretenda legalizar 
su arbitrariedad. 

El desorden, la guerra social pueder 
provenir de que una parte de la socie: 
dad contemple codiciosamente el Esta 
do como cosa propia y quiera actuar er 
consecuencia, o bien que no acepte a 


- Estado y proceda de acuerdo con este 


criterio. En ambos casos, el querer inte 
rrumpir o modificar la trayectoria mar 
cada por la voluntad de la mayorí: 
social, es pecar contra la Historia. 

La fuerza que no obedece a la Ley e: 
la auténtica engendradora de desorden 
la que convierte a la sociedad en alg: 
potencialmente explosivo. 


SENTIDO PATRIOTICO PROFUNDO 


Y si acaso triunfa, expulsa a la socie 
dad de la Historia, sustituye su espe 
ranza de progreso y la hace caer en € 
abatimiento. 

Nuestro compromiso, el compromi 
so de todos nosotros, es evitar ese má 
y velar por la seguridad y el bienesta 
de la nación que nos da su confianza 

Ese es también nuestro honor, comi 
sentimiento que forma parte de la esti 
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ma de los demás y de la propia estima. 

El honor inmenso de servir a la 
Patria inmortal. 

Porque la Patria no sólo está forma- 
da por los ciudadanos que en un 
momento dado habiten en su territorio, 
sino por la memoria y el recuerdo de 
cuantos españoles, a través de la Histo- 
ria, escribieron en ella páginas brillan- 
tes y nos han legado sus nombres y 
hazañas. Y está formada también por la 
esperanza en quienes han de suceder- 
nos y continuarán el relato interminable 
de nuevos esfuerzos, de nuevos sacrifi- 
cios. 

' Por eso patriotismo es amar el pasa- 
do; mejorar el presente mediante la 
entrega.al servicio de nuestros compa- 
triotas: evitar a todos éstos las ocasio- 
nes de dolor o sufrimiento: contribuir a 
formar a nuestros hijos en el trabajo y 
en la ilusión. 

Un sentido patriótico profundo, ver- 
dadero, consciente de sí mismo, por 
gracia de la cultura histórica, de la civi- 
lización y del respeto a la Ley, suponen 
el alto honor de amor a España. Pero el 
amor a España no basta con sentirlo. 
Es preciso hacerse cargo de él, some- 
ternos a él, no sometiendo a España a 
nuestro capricho, a nuestros intereses 
.0 a nuestros personales criterios y defi- 
niciones. 


RESPETO A LA CONSTITUCION 


La Ley básica a la que todos debe- 
mos respetar y defender, la Constitu- 
ción, ha sido elaborada por la represen- 
tación de los españoles y aprobada por 
la voluntad mayoritaria de los mismos. 
Es por consiguiente, el pueblo, median- 
te la Constitución, el que ha configura- 
do el Estado de Derecho, y no cabe 
atentar contra la Constitución sin aten- 
tar contra el Estado, ni atentar contra el 
Estado sin atentar contra la comunidad 
de españoles. 

Constitución, Estado y pueblo son 
la encarnación triple de la libertad de 


El Ministro de Defensa asimismo distri- 
buyó entre las diferentes unidades de las 
Fuerzas Armadas su discurso, cuyo texto 
es el siguiente: 


“Señor: 

Una vez más, respondiendo a vuestra 
convocatoria, las Fuerzas Armadas y las 
de Seguridad del Estado se reúnen en tor- 
no a su Rey para celebrar la Pascua Mili- 
tar. Bl 

Quiero que mis primeras palabras sean 
para.expresaros, ante todo, nuestro agra- 
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los españoles, y no hay argumento váli- 
do para destruir estos fundamentos, ni 
menos para intentar separarlos artifi- 
cialmente con el fin de derribar la Cons- 
tución en nombre del Estado o al 
Estado en nombre del pueblo. 

Los procesos democráticos han de 
realizarse dentro del marco de posibili- 
dades que la Ley permite. Y la Ley ha 
de permitir la.aplicación de los procedi- 
mientos constitucionales mediante los 
cuuales aquellos procesos puedan ser 
ratificados o rectificados periódicamen- 
te a fin de que se adapten a la voluntad 
mayoritaria del pueblo. 

Para que estas alternativas políticas 
se produzcan dentro de un orden y 
estén presididas por una continuidad, 
es importante el papel de la institución 
monárquica, que está por encima de la 
propia persona a quien durante una eta- 
pa determinada le corresponde el honor 
de encarnarla. 

Porque la institución monárquica no 
depende, ni puede depender, de unas 
elecciones, de un referéndum o de una 
votación. Su utilidad se deriva de que 
está asentada en el plebiscito de la His- 
toria, en el sufragio universal de los 
siglos. La independencia permanente 
de la jefatura del Estado es la que per- 
mite al Rey ejercer el arbitraje y la 
moderación, y también garantizar la 
unidad de la patria y la consolidación 
del sistema. : 

Yo sé muy bien que las Fuerzas 
Armadas tienen clara conciencia de 
estos conceptos fundamentales, asi 
como del trascendente papel que les 
corresponde en orden a garantizar la 
soberanía e independencia de España, 
defender su integridad territorial y el 
ordenamiento constitucional que los 
españoles se han dado a si mismos. 


ORGULLOSO DE LAS FAS 


En esta fecha de la Pascua Militar 
deseo expresaros, a la vez que mi felici- 
tación cordial, el agradecimiento por 


decimiento por la continuación de esta 
honrosa tradición de los Ejércitos y deci- 
ros que todos cuantos recibimos vuestra 
felicitación lo hacemos con el ánimo dis- 
puesto a compartir generosamente senti- 
mientos y también responsabilidades. Lo 
hacemos sabiendo que en este acto nos 
une la letra y el espíritu del artículo 
segundo de las Reales Ordenanzas cuan- 
do afirma que: “bajo el mando supremo 
del Rey, las Fuerzas Armadas están exclu- 
sivamente consagradas al servicio de ta 
Patria, quehacer común de los españoles 
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vuestra contribución al proceso de 
transformación que se viene realizando 
en nuestra patria, y en el que todos los 
españoles han dado muestra de madu- 
rez, de seriedad y de prudencia. 

En mi calidad de jefe supremo de las 
Fuerzas Armadas que la Constitución 
me atribuye, os digo que estoy orgullo- 
so de su comportamiento de su afán de 
servicio, de su disciplina y de su patrio- 
tismo. 

En este día en que renovamos la 
antigua tradición de la Pascua Militar, 
os pido que no perdáis nunca la espe- 
ranza y que sigáis laborando cada uno 
desde su puesto, por la paz de España. 
Y pensemos ya en el futuro, en el año 
que comienza. 

Finalmente, agradezco mucho al 
ministro sus amables palabras y sus fir- 
mes propósitos. Por mi parte, le deseo 
los mayores aciertos en su gestión al 
frente de un Departamento que tiene a 
su cargo nada menos que la defensa de 
la nación. Una tarea que como él acaba 
de decir, presenta un carácter colectivo 
y en la que han de conjugarse armóni- 
camente las responsabilidades de 
todos. 

Estoy seguro de que pondrá su mejor 
voluntad en conseguirlo y tampoco 
dudo de que vosotros habéis de colabo- 
rar decididamente en proporcionarle 
vuestra ayuda, vuestros conocimientos 
y vuestra dedicación entusiasta. 

Así sus decisiones importantes 
podrán apoyarse en el asesoramiento 
sincero y fundado de quienes tienen un 
perfecto conocimiento de la vida y de 
los problemas de la milicia. 

Y nada más, señores. Un recuerdo 
emocionado para los compañeros que 
desde la última celebración de este 
acto se han separado definitivamente 
de nosotros, convocados por la llamada 


. de Dios. 


Que El os conceda, a todos vosotros, 
y a vuestras familias, la felicidad que os 
deseamos. Y ahora, gritad conmigo: 
¡Viva España!”. 


O 


de ayer, hoy y mañana, que se afirma en 
la voluntad manifiesta de todos”, 


ESPERANZA EN EL FUTURO 


La feliz coincidencia de la Pascua Mili- 
tar con el comienzo de un nuevo año otor- 
ga a este acto, junto a la reflexión sobre lo 
ya realizado, una dimensión de esperanza 
y de confianza para afrontar el futuro, vir- 
tudes que en estos días de fiesta familiar 
se viven intensamente en los hogares 
españoles. 

Y con esa esperanza y confianza, y des- 
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de nuestra vocación permanente de servi- 
cio, con la prudencia que conviene a los 
asuntos en los que es esencial la perma- 
nencia de los valores enraizados en la vida 
de la Milicia, reflexionemos también sobre 
nuestras actitudes a fin de ajustarlas, en 
la mayor medida posible, a las necesida- 
des de la Patria. : 

La misión de todos los que nos halla- 
mos reunidos en torno a vos, Señor, es la 
defensa de la nación, que la Constitución 
concreta en la garantía de la soberanía e 
independencia de España y la defensa de 
su integridad territorial y el ordenamiento 
constitucional. 

. Convencidos de ello, nunca sobrarán 
las palabras que dediquemos a demostrar 
que, si bien la defensa nacional recae fun- 
damentalmente en las Fuerzas Armadas, 
es inconcebible si en ella no se integra el 
esfuerzo conjunto de ta nación. Por ello, 
cuando afirmamos que los Ejércitos for- 
man parte del pueblo español y están 
identificados con sus ideales, no sólo 
estamos defendiendo una mejor convi- 
vencia entre los españoles, sino también 
una mayor eficacia en la misión encomen- 
dada por nuestro ordenamiento constitu- 
cional. Impulsar este proceso ha de ser 
tarea constante para alcanzar la compe- 
netración entre los Ejércitos y la sociedad, 
y de esta forma adecuar nuestra actitud 
“de servicio y nuestra misión a la evolución 
de los tiempos, porque el entendimiento 
entre el pueblo y sus Fuerzas Armadas es 
garantía fundamental de nuestra sobe- 
ranía. 

El concepto de defensa nacional se 
modifica a medida que la nación progresa. 
No puede considerarse aislado de la mar- 


cha de su sistema productivo, ni de la 
educación que, en extensión y calidad, 
van adquiriendo las jóvenes generaciones; 
ni del incremento de nuestras capacida- 
des tecnológicas ni, en resumen, del cre- 
cimiento en todas las direcciones, del 
potencial de nuestra Patria. Es necesario, 
por tanto, una constante permeabilidad 
que nos conduzca a una comunión de 
ideales y sincronice todos nuestros 
esfuerzos en la dirección de máxima efi- 
cacia en el cumplimiento del mandato 
constitucional. 

Del mismo modo, en el campo de la 
política mundial, se producen también 
situaciones cambiantes, fluctuaciones 
que son muchas veces de difícil previsión. 
Estas circunstancias obligan a introducir 
un elemento más de flexibilidad, de nece- 
sidad de adaptación a la realidad de cada 
momento. Se ha dicho que no existen paí- 
ses “amigos” o “enemigos” en el sentido 
tradicional de la palabra, sino que es el 
juego de los intereses el que determina 
las posiciones y actitudes entre las nacio- 
nes. e 

Por todo ello es cada vez más necesa- 
rio la elaboración de una estrategia global 
que concrete en el tiempo y en el espacio 
esta misión constitucional asignada a las 
Fuerzas Armadas, que considere sus 
capacidades junto a un adecuado sistema 
de relaciones exteriores que potencie el 
papel de las mismas y que tenga también 
en cuenta la integración de los demás 
aspectos de la defensa no específicos de 
la acción militar. 

Este planteamiento es responsabilidad 
del Gobierno de la nación y su puesta en 
práctica debe implicar, en mayor o menor 


medida, a todos los Departamentos 
ministeriales si de verdad queremos que 
su característica de globalidad sea un 
hecho cierto. 


En esta estrategia, en la que todos los 
elementos se influyen mutuamente, 
corresponde a los Ejércitos constituirse, 
sobre todo, en un poder de disuasión creí- 
ble y eficaz como apoyo real a todas las 
demás acciones; ésta es la grandeza y 
servidumbre de las Fuerzas Armadas: el 
hecho de que su mayor servicio consiste 
en ser el factor decisivo que evite la con- 
frontación armada para la que precisa- 
mente han sido creadas. 

Esta capacidad de disuasión, que en 
muchos casos constituye el elemento que 
hace posible la buena vecindad entre las 
naciones, exige la continua preparación 
de los Ejércitos y supone dar prioridad a la 
calidad sobre la cantidad. Exigencia que 
se satisface cuando se atiende a la profe- 
sionalización y la cualificación constante 
de los cuadros de mando y de los solda- 
dos, es decir, cuando se programa a largo 
y medio plazo el futuro de los Ejércitos en 
relación a una estrategia global de la 
nación. 

Sólo me resta, Señor, agradeceros en 
nombre de las Fuerzas Armadas y de 
Seguridad esta nueva ocasión de encuen- 
tro con su Mando Supremo, reiterándoos 
nuestro respeto, lealtad y fidelidad. 

Os deseamos a vos, Señor, a Su 
Majestad la Reina y a toda la Familia Real 
la mayor felicidad en este año que 
comenzamos. 


Y como siempre, Majestad, quiero ter- 
minar diciendo: “A vuestras Órdenes”. 


EN EL CUARTEL GENERAL DEL AIRE 


En el Cuartel General del Ejército del 
Aire tuvieron lugar el día 5 de enero los 
actos conmemorativos de la vispera de la 
Pascua Militar. A tal efecto, el Ministro de 
Defensa, junto con el Presidente de la 
Junta de Jefes de Estado Mayor, el Sub- 
secretario de Defensa y el Secretario 
General Técnico para Asuntos: Económi- 
cos de este Ministerio acudieron a felicitar 
a los componentes del Ejército del Aire. 
En el transcurso de dicho acto, el Jefe del 
Estado Mayor del Aire, Teniente General 
don Emilio García-Conde Ceñal, se dirigió 
a los asistentes en los siguientes térmi- 
nos: 


Excmo. Sr, Ministro 

Excmo. Sr. General Presidente de la 
Junta de Jefes de Estado Mayor 

Excmos. Sres. Generales, Jefes, Oficia- 
les y Suboficiales, Personal de Tropa y 
Personal Civil 


Queridos amigos y compañeros: 

Aunque pueda discutirse o estimarse 
que es una pura coincidencia, lo cierto es 
que al término de los milenios parecen 
conmoverse las bases mismas que sus- 
tentan la vida humana y la estructura de 
las civilizaciones establecidas. 

Y ahora que vivimos lo que se ha dado 
en llamar la era planetaria, la era cósmica 
o la era espacial, esa conmoción se pre- 
senta aun más inquietante. 

Asistimos al abuso más descarado de 
términos, cuyo verdadero y claro sentido 
es sistemáticamente deformado. 

Oímos hablar de democracia a quienes 
no creen en ella y cuyo propósito es des- 
truirla; de libertad a quienes la ahogan y 
suprimen; de justicia a quienes la atrope- 
llan y de derechos humanos a quienes los 
conculcan y desprecian. , 

Hay quienes juzgan y condenan las 
acciones de sus adversarios del extremo 
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opuesto, para terminar ambos empleando 


- los mismos métodos con la intención no 


disimulada de destruirse mutuamente. 

Unos y ótros, invocando opuestas 
motivaciones, desconocen la libertad, la 
democracia, la justicia y los derechos 
humanos, aunque se disfrazan con estos 
honestos ropajes. 

Todo ello contribuye a crear y aumen- 
tar confusión. 

La confusión es el signo de nuestros 
tiempos. 

Ante ella a nosotros nos toca el dificil 
papel de no dejarnos engañar, de perma- 
necer inmunes a sobresaltos o pesimis- 
mos que nos llevarían a desconfiar hasta 
de la propia condición humana. 

No hay que olvidar que en diversas 
épocas de la Historia el cuadro ha sido tan 
desolador como ahora, y hasta tal punto 
que no han faltado los falsos profetas que 
periódicamente han visto en ellos signos 
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inequivocos de aniquilación o de un próxi- 
mo fin del mundo. 

Pero el hambre, la violencia, la«discor 
dia, el odio, la revancha y el terror no son 
patrimonio de nuestro tiempo. 

Es verdad que hoy muchas veces tie 
nen su origen en desviaciones demencia 
les vinculadas con organizaciones interna 


cionales que poseen un terrible poder de 
destrucción y de desmoralización que no 
tiene precedente y que disponen de otro 
poder multiplicador, también sin prece- 
dente, que aumenta su efecto demoledor, 
porque sus acciones criminales se nos 
dan a conocer al instante a través de una 
publicidad que, a todo color, penetra en 
nuestros propios hogares llevando consi- 
go la semilla de la desmoralización y del 
contagío o, lo que es peor, de la indiferen- 
cía. 

Parece indudable que hoy asístimos' a 
mutaciones de magnitud antes no conce- 
biíbles, que se difunden pronta y amplia- 
mente y provocan crisis extensas y agu- 
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das, cuya gravedad creciente amenaza la 
libertad, la paz y la seguridad humanas. 

Es claramente perceptible que algo 
tiembla y se resquebraja en lo más pro- 
funcdo de todas las sociedades, tanto en el 
Occidente como en el Oriente, tanto en el 
Norte como en el Sur. 

Ante este espectáculo, nuestro queha: 


cer consiste en mantenernos atentos pero 
impávidos, tensos, pero tranquilos, graves 
pero esperanzados y, ante todo y sobre 
todo, disciplinados y unidos. 

En este sentido y de acuerdo con la lí- 
nea de pensamiento que he querido expo- 
ner en anteriores ocasiones, no es nece- 
sario que os recuerde que la confianza 
que el Rey y el pueblo español han depo- 
sitado en nosotros tienen la contrapartida 
de rigurosas exigencias. 

Exigencias no sólo en el cumplimiento 
de nuestra obligación que Es tarea senci- 
fla, bien lo sabéis, porque se la ama voca- 
cionalmente; sino también exigencias de 
humildad, de compañerismo y de discipli- 


na 

Lo que deseo llevar hoy al ánimo de 
todos y cada uno de los componentes de 
nuestro Ejército del Aire, ante esta confu- 
sión del mundo, es la necesidad imperiosa 
de la autodisciplina. 

Vivimos también momentos especial- 
mente críticos en cuanto a disponibilidad 





de recursos económicos, que todos sabe- 
mos son y van a continuar siendo insufí- 
cientes para cubrir nuestras necesidades. 

La eficacia de una Fuerza Atrea 
moderna, como queremos sea la nuestra 
ante esta coyuntura mundial, constituye 
nuestra única razón de ser, de manera que 
el Ejército del Aire no existiría de no existir 
Su instrumento de combate. 

Y ya sabéis todos los cuantiosos recur- 
sos que absorbe la obtención y el sosteni- 
miento de los medios aéreos. 

Pues bien, el Ejército del Aire ha hecho 
un esfuerzo de imaginación y ha previsto 
una Fuerza Aérea futura, moderna y efi- 
caz, programando una gran parte de los 
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recursos disponibles para ese concepto 
genérico que llamamos poder aéreo, en el 
que se engloban cuantas atenciones de 
todo tipo son imprescindibles para la ope- 
ratividad de la Fuerza. 

El esfuerzo que el pueblo español ha 
hecho, está haciendo y va a hacer, a coste 
de innegables renuncias a mejorar sus 
cotas de bienestar, impone a las Fuerzas 
Armadas en su conjunto ly al Ejército del 
Aire en concreto! una exigencia muy rigu- 
rosa en la administración de los medios, a 
la que hemos de dedicarnos con auténtica 
obsesión. 


En otras palabras, hemos de ser disci- 
plinados en nuestro trabajo, siguiendo sin 
excusa las normas, los procedimientos 
orgánicos y los requisitos técnicos; redu- 
ciendo burocracia y acortando los proce- 
sos de tramitación; aquilatando las nece- 
sidades de personal para dedicar cuanto 
esfuerzo humano sea posible a exigencias 
operativas y, por supuesto, manteniéndo- 
nos todos al día en el conocimiento de las 
realidades que conforman los conflictos y 
las técnicas modernos. 

Todo ello complementado por una per- 
manente dedicación a lograr que cada 
uno de los hombres que en nuestro Ejérci- 
to sirven a España ¡pueda contar con el 
apoyo de una organización capaz de 
resolver en el mayor grado posible sus 
"problemas humanos, familiares y profe- 
sionales. 

Podemos exponer a modo de inventa- 
rio de lo que hemos hecho durante el año 
pasado una serie de datos objetivos con 
un significado más bien estadístico y no 
con el carácter de una cuenta de resulta- 
dos. 


Las 120.000 horas de vuelo realizadas; 
cerca de 70.000 paracaidistas lanzados; 
100.000 pasajeros y cerca de 7.000 
toneladas de carga transportados; las 
1.330 personas evacuadas y salvadas en 
3.500 servicios de búsqueda y salvamen- 
to y las cerca de 800 misiones de extin- 
ción de incendios o los ejercicios y manio- 
bras específicos, combinados y 
combinados-conjuntos en que hemos par- 
ticipado, quizá a algunos les dejen mode- 
radamente satisfechos; pero fa mayoría 
sabemos, tenemos la íntima convicción, 
de que hemos de mejorar mucho para 
alcanzar la eficacia que pretendemos. 

Cuanto acabo de apuntar constituye 
nuestro pequeño examen de conciencia. 

Sin embargo, el momento es propicio 
para formular esperanzados deseos. 

No puedo mencionar uno por uno los 
que constituyen el inventario de nuestras 
ilusiones como españoles y corno aviado- 
res, pero sí quiero aludir a los más llamati- 
vos. 

Como españoles, no tenemos otros 
que los que mantiene como permanente 
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objetivo nuestro pueblo: la convivencia en 
paz; la libertad; la unidad de los pueblos 
de España; alcanzar cotas caca vez mayo- 
res de bienestar y de justicia social; en 
suma, el engrandecimiento de la Patria 
común. 

Como aviadores no podemos olvidar 
que somos parte integrante de las Fuerzas 
Armadas. 

Deseamos en este sentido un grado de 
entendimiento cada vez mayor con el 
Ejército de Tierra y con la Armada; desea- 
mos que la acción unificada «de la que es 
primer instrumento la Junta de Jefes de 
Estado Mayor, multiplique, por la eficacia 
de esta Institución, las oportunidades de 
actuar juntos, de comprender mejor los 
respectivos problemas, de apoyarnos más 
decididamente, para salvar unidos los 
obstáculos que encontremos. 

Y sobre todo, como militares españo- 
les, queremos, «deseamos, casí exigimos 
ardientemente, la más absoluta iíntegra- 
ción en la sociedad. 

El Ejército sabe (todos individualmente 
estamos persuadidos de ello) que en cual- 
quier sector de la vida nacional se hace 
Patria; nada nos separa, pues, de la socie- 
dad en el plano de los objetivos, aunque 
así parezca por nuestras cireunstancias y 
por nuestras realidades. 

_ Síen muchas ocasiones la relación con 
el mundo civil parece superficial o esporá- 
dica, en gran medida debe achacarse a los 
efectos de la austeridad de nuestro com- 
portamiento, impuesto muchas veces por 
unas posibilidades reales muy distantes 
de las que nuestro nivel social nos exige. 

No nos quejamos de ello, lo expone- 
mos simplemente y demandamos por ello 
comprensión. 

¿Qué espera el Ejército del Aire del 
nuevo año? 

Muchos de vosotros sabéis que con el 
esfuerzo de imaginación que se ha venido 
haciendo tenemos definido un conjunto 
de programas para alcanzar la mayor efi- 
cacía posible de nuestro poder aéreo, en 
un futuro ya cercano, en que los medios 
actuales habrán de ser sustituidos. 

Son programas con objetivos modes- 
tos, pero a nuestro entender imprescindi- 
bles en la guerra de hoy"que aunque nun- 
ca deseamos se produzca, su posibilidad 
está ahí y de sus resultados depende el 
ser o no ser nacional. 

Hace muy poco, culminando un proce- 
sp de exhaustivo estudio, el Gobierno ha 
decidido la adquisición de material 
moderno para nuestra fuerza de combate, 
y tenemos que felicitarnos por este acier- 
to de la política militar. 

Queda otra serie de proyectos y pro- 
gramas que ojalá en plazo corto se vayan 
cumplimentando y que no son otra cosa 
que el resultado de un empobrecimiento 
progresivo que el Ejército del Aire viene 
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sufriendo en las últimas décadas por 
desafortunados repartos presupuestarios, 
consecuencia de una política militar segu- 
ramente equivocada de cuyos resultados 
negativos hemos advertido a su tiempo 
lealmente, aunque, por supuesto, la 
hemos asumido siempre disciplinadamen- 
te. 

Señor Ministro, en su reconocida capa- 
cidad como organizador y administrador 
ponemos la esperanza del Ejército del 
Aire y, consciente o insconcientemente, 
también la del pueblo español, en la segu- 
ridad de que puede llegar a contar con un 
poderoso instrumento de disuasión de 
cualquiera que abrigue la intención de 
atentar contra nosotros; es decir, con un 
elemento fundamental para su seguridad, 
o lo que es lo mismo, para la paz. 

Por conseguír una España mejor, por 
lograr un Ejército del Aire más eficaz, con 
su ilusión puesta en ver hechos realidad 
muchos de nuestros deseos hoy esboza- 
dos, han dado por la Patria cuanto tenlan 
y cuanto eran nuestros mejores compañe- 
ros. 

También esa larguísima y dolorosa lis- 
ta, que sólo desde 1975 se acerca al cen- 
tenar, nos exige mantener el rumbo en 
nuestras vidas, en la honradez, en el sacri- 
ficio, en el espiritu de trabajo y de amor a 
nuestra profesión. 

Vaya para ello nuestro entrañable 
recuerdo y nuestra oración de agradeci- 
miento por la ofrenda de sus vidas. 

Nuestro encuentro de hoy, en este 
hogar del Ejército del Aire, tiene el mismo 
significado que el de las reuniones de tan- 
tas familias españolas que cada año vuel- 
ven a sentir la alegría de compartir 
momentos entrañables y de sentir el 
aliento y la comprensión de unos para con 
otros, en las que esbozan planes futuros y 
se formulan esperanzados deseos. 

Son momentos de felicidad y momen- 


" tos en los que se suele hacer un pequeño 


examen de conciencia. 

Y yo quiero que mis palabras transmi- 
tan a todos los miembros del Ejército del 
Aire mi felicitación en la Pascua Militar; 
felicitación que no por seguir una tradi- 
ción secular deja de tener la autenticidad 
de un deseo actual y permanente. 

Tengo la sensación y el convencimien- 
to de que podemos sentir sobre nosotros 
fos nobles deseos de felicidad de todo el 
pueblo español, que quiere a sus Ejérci- 
tos, que confía en sus Ejércitos como ins- 
trumento que tiene a su servicio para 
garantizar la seguridad de una vida en paz 
y en libertad. 

Y de la misma manera percibimos fa 
felicitación de nuestro Jefe Supremo, Su 
Majestad el Rey, que hace ahora un año, 
con ocasión de la Pascua Militar, se mani- 
festaba orgulloso [como toda la nación) 
de sus Fuerzas Armadas, porque sabe que 
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cuenta con ellas para la defensa de la 
soberanía e independencia de España, de 
su integridad territorial y del ordenamien- 
to constitucional. 

Finalmente, queridos amigos y compa- 
ñeros, quiero extender mi felicitación per- 
sonal a vuestras familias y muy emocio- 
nadamente a las de nuestros caídos, a sus 
padres, sus viudas y sus huérfanos. 

He intentado recoger vuestras inquie- 
tudes profesionales y humanas de las que 
yo mismo, en el año que empieza, seguiré 
haciéndome partícipe y portavoz ante el 
Señor Ministro, ofreciéndole con ellas el 
testimonio de nuestra lealtad y adhesión a 
la Corona y a las restantes Instituciones 
del Estado. 

Muchas felicidades. 


A continuación, don Narciso Serra, 
Ministro dr Defensa, pronunció la 
siguiente alocución: 


Excmos. Señores Generales, 

Señores Jefes, Oficiales y Suboficiales, 

Señoras y señores: 

En la víspera de la Pascua Militar he 
querido, —fiel a la tradición establecida—, 
visitaros en vuestro Cuartel General, en 
primer lugar, para felicitaros personal- 
mente y para compartir con vosotros las 
horas agradables que la fiesta nos depara, 
porque tiempo habrá para vivir juntos tas 
horas de dedicación al servicio, al trabajo 
y al esfuerzo, que han de ser las más, pero 
también las que den sentido a nuestra 
permanencia en el puesto que cada uno 
tiene asignado. 

Hace unos días he tenido ocasión de 
visitaros para conocer en una primera 
aproximación, vuestros planes y proble- 
mas. Para iros conociendo —siquiera a los 
Mandos de más alto nivel— en el ejercicio 
de vuestras funciones y he de deciros que 
tengo la convicción positiva y grandemen- 
te alentadora de que hay ideas y estímu- 
los para abordar con vuestra colaboración 
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los grandes temas que afectan a la Defen- 
sa Nacional y, concretamente, a las Fuer- 
zas Armadas, tal como reclama una 
auténtica política de Estado. 


Y esta política de Estado descansa, 


como de las palabras de vuestro General 
se deduce, en una actitud de ideas y con- 
ceptos claros sin tergiversaciones ni 
inconsecuencias, de aplicación al trabajo 
y a la administración inteligente de unos 
recursos que, si nunca son ilimitados, en 
las circunstancias actuales forzosamente 
han de ser rigurosamente aquilatados. 





Comparto plenamente los párrafos que 
vuestro Jefe de Estado Mayor dedica a la 
acción conjuntada de los Ejércitos y al 
papel que en este marco corresponde al 
Ejército del Aire. Soy consciente de las 
necesidades que tenéis planteadas en 
orden a una mejor operatividad de la 
Fuerza Aérea y de la importancia que tie- 


ne el atenderlas en beneficio directo del 
conjunto y según una distribución ponde- 
rada de recursos y os aseguro que velaré 
por esta ponderación. 

De esta forma, paso a paso y en un 
avance constante, hemos de lograr un 
alto nivel de eficacia del conjunto de las 
Fuerzas Armadas que es el modo más 
seguro de servir a España. 

Junto al grado de exigencia que este 
servicio supone, que a todos alcanza, —y 
empiezo por referirme a mi personal 
entrega— quiero anunciaros mi solicitud 
hacia los temas humanos del colectivo 
castrense en los diferentes aspectos: de la 
dignidad a que sois acreedores, de los 
derechos en el marco de unos ineludibles 
deberes y del bienestar que en el contexto 
social os corresponde. 

No quiero dejar de expresar en este 
momento, un especial recuerdo a los 
miembros de las Fuerzas Armadas vícti- 
mas del terrorismo precisamente por su 
condición militar y a aquellos que en el 
cumplimiento del deber sucumbieron 
aceptando los riesgos que vuestra profe- 
sión lleva consigo. Todos ellos consti- 
tuyen un ejemplo que no hemos de olvi- 
dar. 

Hago extensiva mi felicitación de la 
Pascua Militar a vuestras esposas e hijos 
y a vuestros compañeros ausentes, espe- 
cialmente los que sirven en las Unidades 
donde mayor es el riesgo y la fatiga o 
donde las contingencias del servicio les 
retienen alejados de familiares y amigos. 

Mi saludo a las viudas, a los huérfanos 
y a los retirados. 

Todos están presentes en esta felicita- 
ción porque la tradición de esta fiesta 
manda que se felicite desde el más alto 
puesto, y yo me siento responsable desde 
el que ocupo de esta familia militar cons- 
tituida orgánica y moralmente por cuan- 
tas personas he mencionado. 

A todos, pues, mi felicitación por la 
Pascua Militar 1983. 
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SEMBLANZAS 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 


En la primera decena de diciem- 
bre de 1937 se preparaba sobre la 
capital de España una ofensiva que 
partiría del frente de Guadalajara. 
La aviación nacional se disponía a 
efectuar un ataque combinado con- 
tra los ueródromos enemigos. que, 
además de servir para sacarse la espi- 
na del llevado a cabo con gran éxito 
por las fuerzas uéreas gubernamenta- 
les sobre el aeródromo de Zaragoza 
dos meses antes, inutilizara cl mayor 
número de aparatos enemigos. Mer- 
mando así la capacidad de éste en el 
aire ante la ofensiva que se prepara 
ba. El día elegido para el ataque fue 
el 10 de diciembre, y en la acción. 
además de varios grupos de bombar- 
deo, intervinieron tres de caza: dos 
legionarios y el 2-G-3: éste com- 
puesto por dos escuadrillas de nueve 
aparatos cada una: a las Órdenes del 
comandante García Morato. luego 
de haber escoltado u dos furmacio- 
nes de bombardeo u Farlete. y yu 
éstas de regreso sobre las lineas pro- 
pias, entabló combate con una fuer- 
te formación de Chatos enemigos. 
logrando abatir a siete de ellos: seis 
aviones del 2-G-3 recibieron impac- 
tos que les ocasionaron averías de 
diferente gravedad, pero todos logra- 
ron regresar al campo. Uno de los 
pilotos que más se distinguió, reci- 
biendo por ello una muy calurosa 
felicitación del Mando, pese a no 
haber abatido ningún aparato, fuc el 
Capitán García Pardo que quitó a 
varios aviones enemigos de la cola 
de otros propios. 


Era por aquellas fechas el capitán 
Miguel García Pardo de Prado, uno 
de los héroes de la caza nacional, 
habiendo alcanzado la categoría de 
“as” en la batalla de Brunete, al 
lograr su 5.4 victoria aérea. Había 
nacido en La Coruña, el 20 de no- 
viembre de 1907; ingresó a los dieci- 
siete años en la Academia de Infan- 
tería de la que salió como alférez en 


MIGUEL GARCIA PARDO DE PRADO 


(1907-1939) 


ES 





1928, yendo destinado al Regimien- 
to de Zamora núm 8 en el que 
Únicamente permaneció unos meses, 
ya que fue nombrado alumno de un 
curso de oficiales aviadores, reci- 
biendo el título de observador en 
agosto de 1929, siendo destinado al 
aeródromo de Tauima, en Marrue- 
cos. Al año siguiente ascendió a te- 
niente, y en las escuelas de pilotos 
de Albacete y Guadalajara, realizó 
los correspondientes cursos, obte- 
niendo el título de piloto militar 
con el que, luego de un breve paso 
por el aeródromo de Logroño, pasó 
2 prestar servicio al de El Prat, en 
Barcelona, donde pronto destacó 
por su habilidad y preparación, lo- 
grando que en los anuales consursos 
nacionales, su patrulla se clasificara 
en primer lugar durante tres conse- 
cutivos. 


Al producirse el levantamiento 
de julio de 1936, se encontraba des- 
tinado en el Grupo de Caza núm. 
13, en Barcelona, y al fracasar el 
alzamiento en aquella plaza, se apo- 
deró de un Breguet XIX, y en com- 
pañía del capitán Luis Calderón 
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.la zona nacional. 


Gaztelu, voló a Pamplona y se puso 
a las órdenes del general Mola. 


Comenzó inmediatamente García 
Pardo a prestar servicio con los Bre- 
guet en el frente Norte, pero dada 
la escasez de pilotos de caza en la 
zona nacional en aquellos primeros 
días, pasó al frente de Madrid don- 
de, pilotando un Nieuport 52, derri- 
bó el 9 de agosto un Breguet, ini- 
ciando así la serie de sus victorias 
que le llevaría a ocupar el puesto 
7.2 en la lista de “ases” de la caza 
nacional. Cuatro días más tarde se 
incorporó a la “escuadrilla Ram- 
baud”, dotada de Heinkel 51, de 
muy corta vida, ya que fue disuelta 
dos semanas después. De nuevo en 
Ni 32, combatió en el frente de 
Madrid. pasando en septiembre al 
ueródromo de Zaragoza, participan- 
do en los combates de los alrededo- 
res de Huesca, alternando sus vuelos 
de caza con misiones de bombardeo, 
como piloto de Breguet, sobre Mon- 
florite, el Carrascal, Quinto, Banas- 
tas, Siétamo y Pina de Ebro. 


Cuando a finales de marzo de 
1937 se constituyó la 1-E-3, escua- 
drilla de Fiat CR-32 que tenía como 
base la heroica “patrulla azul”, Gar- 
cía morato, que conocía perfecta- 
mente las cualidades técnicas y 
morales de García Pardo —recien as- 
cendido a capitán—, contó con él 
para que formara parte de la nueva 
unidad en la que únicamente perma- 
neció dos meses, pues al crearse la 
2-E-2, se integró en ella, 


En la primera decena de junio de 
1937 se inició una ofensiva guberna- 
mental contra Huesca, tratando de 
estrangular el angosto corredor de 8 
kilómetros de longitud que la comu- 
nicaba —aunque precariamente— con 
Consideraba el 
mando enemigo que, cortando el co- 
rredor que en algunos lugares tenía 
únicamente 2 kilómetros de anchu- 
ra, la plaza caería; para ello, contra 
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los 6.500 hombres con $ baterías de 
la guarnición. lanzó una fuerza com- 
puesta por tres divisiones, dos briga- 
das internacionales, 8 baterías, un 
batallón de carros y abundante apo- 
yo uéreo. 

El 12 se produjo el ataque princi- 
pal contra el corredor y la plaza que 
fue bombardeada por 40 aviunes 
—Katiuskas y Rasantes— protegidos 
por dos escuadrillas de Ratas, con 
pilotos rusos, y dos españolas de 
Chatos. Huesca sufrió los más duros 
ataques de toda la guerra, pero una 
ardorosa y eficaz defenga. rechazó 
todos los asaltos. 


El 2-G-3, que luego de los com- 
bates de La Granja en los que hab fa 
participado brillantemente, se había 
trasladado a Zaragoza al tener noti- 
cias el mando nacional de lo que 
contra Huesca se preparaba, peleó a 
diario con la aviación republicana, 
siendo el combate más violento el 
que se desarrolló en la tarde de 
aquel día 12, cuando dos patrullas 
del Grupo combatieron con una es- 
cuadrilla de Ratas, logrando abatir 
cuatro; García Pardo derribó uno 
que, incendiado, fue a estrellarse en 
el Carrascal. 


El 5 de julio se inició la que 
pasaría a la Historia con el nombre 
“de “batalla de Brunete”; era la pri- 
mera gran ofensiva gubernamental 
de la guerra, y su ambicioso propó- 
sito era aislar a las fuerzas naciona- 
les que ocupaban parte de la Ciudad 
Universitaria de la capital de Espa- 
ña. La fuerza atacante estaba com- 
puesta por diez divisiones de infan- 
tería —tres de ellas, internacionales— 
con gran lujo de artillería, carros de 
combate y aviación; las escasas fuer- 
zas que guarnecían el frente nacio- 
nal, resistieron heróicamente y llega- 
ron hasta el sacrificio, dando tiempo 
con ello a la llegada de refuerzos del 
frente Norte. La batalla se desarro- 
lló en el infernal verano de la Mese- 
ta, entre el polvo, el fuego y la sed. 


El 2-G-3 se encontraba en Tabla- 
da, con los aviones en proceso de 
revisión, luego de las duras jornadas 
de Huesca. El día 9, al mando del 
capitán García Pardo, salieron para 
Avila cinco CR-32 que ya lucharon 
el 10. Dos días más tarde, en el cur- 
so de un combate sobre Quijorna, 
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aquél derribó un Rata —cuyo piloto 
se salvó con el paracaídas— entran- 
do, con esta su 5% victoria, en la 
lista de los “ases”, 


En la segunda quincena de di- 
ciembre, el enemigo se lanzó a una 
fuerte acción ofensiva contra la pla- 
za de Teruel; el 23 tomaron tierra 
en Alfamén 16 Fiat CR-32, al man- 
do de García Pardo, para participar 
en la dura lucha de la contraofen- 
siva nacional. Los combates se suce- 
dían ininterrumpidamente, sin que 
el mal tiempo fuera ocasión de des- 
canso para los aviadores que, en los 
primeros días de enero de 1938, lo- 
graron dar la vuelta a la situación 
inicial, apoderándose del cielo turo- 
lense El 24, en un combate en que 
los Fiar españoles se enfrentaron a 
Ratas enemigos, García Pardo derri- 
bó uno, y al siguiente día ametralló 
con su escuadrilla a una formación 
de tanques que.atacaba a la posición 
de Cabezón, en el sector de Singra, 
logrando inutilizar a dos de ellos; 
más tarde, los aviones nacionales re- 
pitieron su actuación en las posicio- 
nes de Celadas, obligando al enemi- 
go a desistir del ataque. 


El 15 de abril, las vanguardias 
nacionales llegaban al Mediterráneo, 
partiendo así en dos la zona guber- 


. namental. Una pareja de Fiat, cuyo 


jefe era García Pardo, atacó con 
ametralladora al motovelero Cala 
Morlanda que trataba de huir con 
personalidades rojas a bordo, y le 
obligó a entrar en el puerto de Beni- 
carló que en ese momento estaba 
siendo ocupado por las vanguardias 
de la 4.2 División de Navarra. 


No había transcurrido un mes, 
cuando en un combate, en franca 
inferioridad numérica, contra 20 


Chatos que trataban de ametrallar a 


las fuerzas nacionales que avanzaban 
contra Híjar, el 12 de -marzo, García 
Pardo derribó a uno que fue a estre- 
llarse en un barranco; una de las 
alas de éste biplano, fue recogida 
por el Grupo que en ella anotó las 
victorias -del 2-G-3 y los nombres de 
aquellos de la Unidad que dieron su 
vida por España. 


En el frente de Levante tuvo oca- 
sión García Pardo de hacer gala, una 
vez más, de su firme compañerismo, 


cuando el 18 de junio logró, hacien- 
do cadena con otros seis aviones de 
su escuadrilla a un Heinkel 51 derri- 
bado por el enemigo, que el piloto 
alcanzara las líneas propias; al día 
siguiente derribó un Rata sobre Al- 
cublas, quitándoselo de la cola al 
teniente Arístides. El 14 de agosto, 
en el curso de una misión de “cru- 
cero de vigilancia” sobre Gandesa, 
combatió con un Rata al que abatió 
cerca de Villalba de los Arcos. 


Continuó la racha de victorias de 
García Pardo, y en septiembre, en el 
frente de Extremadura, formando 
pareja con el teniente Henricourt, 
atacó a una escuadrilla de Delfines 
enemigos, derribando uno cada pilo- 
to nacional, en las proximidades de 
Cabeza de Buey. De nuevo en el 
frente del Ebro el 2-G-3, el 22 del 
mismo septiembre, durante un servi- 
cio de protección a una formación 
de Junkers sobre Corberá, combatió 
con su patrulla contra Chatos y Ra- 
tas, derribando él uno de éstos. 


Al crearse en el mes de octubre 
el 5-G-S, fue designado para el man- 
do de la escuadrilla de Heinkel 112 
—los veloces “galgos” de tan elegan- 
tes líneas— con la que participó en 
la batalla de Cataluña, derribando 
sobre Igualada un Rata el 19 de 
enero de 1939, cerrando así la lista 
de sus victorias. 


La guerra tocaba a su fin, pero el 
no llegaría a verlo; dos días antes de 
estallar la paz, el 28 de marzo, al 
regresar de un servicio de vigilancia 
en .el frente de Guadalajara, ya so- * 
bre su aeródromo —Almaluez— su * 
avión se estrello contra el suelo, pe- 
reciendo instantáneamente el capi- 
tán Miguel García Pardo de Prado, 
uno de los más brillantes pilotos de 


la caza nacional, excelente oficial, 


magnífico amigo y bravo compañe- 
ro, que durante la campaña realizó 
más de 600 servicios de guerra, voló 
a 1.100 horas y derribó 12 aparatos 
enemigos —todos, menos dos, de ca- 
za—, demostrando en todo momen- 
to un tremendo espíritu de comba- 
te, una enorme capacidad de sacri- 
ficio y un valor extraordinario. 


Fue ascendido, a título póstumo, 
por méritos de guerra, y en mayo 
de 1939 le fue concedida la Medalla 
Militar individual. 
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LA MARCEL DASSAULT-BREGUET ADQUIERE DOS NUEVOS ““AVIOCAR” 


MARCEL DASSAULT (FRANCIA) 
COMPRA DOS NUEVOS “AVIO- 
CAR”. El Presidente de Construc- 
ciones Aeronáuticas, S.A. (C.A.S.A.) 
don Enrique de Guzmán, y el Presi- 
dente de Avions Marcel Dessault — 
Breguet Aviation , M. Bernard Va- 
lliéres, han firmado el día 3 de di- 
ciembre, un documento para la ad- 
quisición, por parte de la citada 
compañía francesa, de dos nuevos 
aviones C.212 “AVIOCAR”. 


El montante económico de la 
operación es de 5 millones de dóla- 
res US.A., incluyendo repuestos y 
accesorios, estando prevista la entre- 
ga de estas dos unidades para julio y 
septiembre de 1983 respectivamen- 
te. 


Con la venta de estos dos últimas 
unidades, lá cifra total de aviones 


CA.S.A, C:-212 “AVIOCAR” con- 
tratados se eleva a 338 aparatos, dis- 
tribuidos entre 28 países. 


La compañía Avions Marcel Da- 
ssault - Breguet Aviation, fabricante 
de los famosos aviones militares F-1 
y F-111, así como de los MYSTERE, 
con este nuevo contrato, ha adqui- 
rido ya cinco aviones CASA C-212 
“AVIOCAR”, 


El avión español C-212 cumple 
todos los requisitos exigidos por la 
certificación francesa, que le fue 
concedida hace aproximadamente 
un año. 

A 





NUEVO MACHMETRO DESARRO- 
LLADO POR MARCONI ESPAÑO- 
LA, S.A. MARCONI ESPAÑOLA, 
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S.A. está desarrollando en sus talle- 
res de Electrónica Profesional en su 
Factoría de Villaverde un prototipo 


. de anemometromáchmetro, en cola- 


boración con la Industria Francesa 
JAEGER. Las características princi- 
pales de este instrumento son las 
siguientes: 
Velocidad: 
Km/h, 


Altitud: Desde O a 15.000 me- 
tros. 


Número de Mach: Desde 0,3 a 
1,7. 


MARCONI ESPAÑOLA, S.A. lle- 
va ya bastante tiempo colaborando 
con JAEGER en la fabricación de 
instrumentos para los aviones, algu- 
nos para la exportación, y otros que 
son utilizados en nuestros propios 
aviones. Y 


Desde O a 1.200 
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la aviacion en los libros 


LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviación 


ANTHONY SMITH 


SAFARI EN GLOBO 


UN VELUE A PRAVÉS DEOXERICA 


(Ej3) 


EDITORIAL JUVENTUD, $. A. 
PROVENZA, 101 - BARCELONA 





INTRODUCCION 


El texto que hoy traemos a comenta- 
rio es singular acierto de la “Editorial 
Juventud”, una empresa prestigiosa, 
fecunda y veterana, cuyas produccio- 
nes leía ya con deleite en mi ya muy 
distante juventud y que con renovado 
interés he releído en las etapas poste- 
riores de mi vida. 

Es copiosísimo su lanzamiento edi- 
torial ofreciendo obras de los más 
diversos tipos y géneros. Como no 
podía por menos de suceder no descui- 
dó nunca el entorno aeronáutico, bus- 
cándolo siempre con selección y tratán- 
dolo con dignidad y calidad. 

Además del título “Safari en Globo” 
que hoy traemos 'a colación, dentro de 
este tema recordamos, entre otras, las 
magníficas publicaciones “La Batalla 
del Mediterráneo”, “Alas sobre el Polo 
Norte” y el “Puente de Remagen”. 

La primera y la tercera relatan apa- 
sionantes episodios de la ll Guerra 
Mundial. Ambas serán pronto objetivo 
de atención en esta sección. La segun- 
da, con el título de “El Italia al Polo 
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FICHA TECNICA 


. 


Título original en inglés: “THROW OUT TWO HANDS” 
Título original en español: “SAFARI EN GLOBO (VIAJE A 


TRAVES DE AFRICA)” 
Autor: ANTHONY SMITH 


Género: Grandes viajes aéreos 

N.* de páginas: 303 en total, abarcando 25 capítulos y dos 
apéndices, además del índice correspondiente. 

llustraciones: 25 fotografías y algún esquema cartográfico. 


Traductor: Antonio Ribera. 


Tercera edición:en español: “EDITORIAL JUVENTUD (Barce- 


Norte”, de H. Nobile, ya fue objeto de 
comentario en el n.* 471, de esta revis- 


«ta, correspondiente al mes de marzo de 


1980. Sin embargo. por parte de la 
citada Editorial ha sido reeditada con 
un nuevo titulo —el mismo autor e idén- 
tico contenido—. Merece ser leida por 
todos los aficionados a la materia. 


NOTICIA SOBRE EL AUTOR 


Copiando casi literalmente la nota 
biográfica del autor. británico A. Smith 
que ofrece el ibro reseñado, diremos 
que desde su adolescencia sintió inten- 
samente la triple vocación de periodis- 
ta, de amor al vuelo y de la aventura. 

Prontamente obtuvo el título de pilo- 
to de avión, pero su ilusión en las otras 
áreas le impulsó a más. En el campo de 
la literatura cosechó sus primeros éxi- 
tos como colaborador del importante 
periódico londinense “Daily Tele- 
graph”, con crónicas que suscitaron la 
atención de los lectores. 

Simultáneamente se sintió atraído 
por los medios de comunicación, espe- 


tonal, año 1977. 


cialmente la radio y la televisión. La 
obra que hoy comentamos fue ofrecida 
en televisión por la BBC inglesa y, en 
todos los conceptos, mereció los máxi- 
mos elogios de la crítica de los televi- 
dentes. 

Su espiritu de iniciativa, su afán de 


participar en cosas nuevas y su afición 


al riesgo y la aventura le empujaron 
hacia el desarrollo de tareas, siempre 
partiendo del principio de la originali- 
dad. 

Producto de esta mezcolanza de fan- 
tasías y ambiciones fue su sueño arre- 
batador de efectuar un viaje en globo 
sobre Africa Oriental, no ya a modo de 
descubrimiento y exploración, sino, 
simplemente —una faceta absoluta- 
mente original— de un “safari” silencio- 
so y pacífico, sin matanzas de anima- 
les, que, recogiéndolo por vía fotográfi- 
ca, permitiera descubrir la fuente vir- 
gen de la virgen de la vida de los anima- 
les salvajes. 

Como veremos, todo lo tenía contra 
sí. dinero, tecnicismo, desconocimien- 
to de la geografía y de la climatología, 
dificultades de orden burocrático y, 
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como no, el constante peligro de 
enfrentarse con lo imprevisto, el acci- 
dente y la muerte. 


Pero, en su entusiasmo por la idea, : 


no se arredró en lo más mínimo y par- 
tiendo de la nada inició contra viento y 
marea su tentativa, sobre el papel, 
prácticamente imposible. 

Decisivamente influyó en él la nove- 
la de Julio Verne “Cinco semanas en 
globo” que discurre sobre un tema 
similar. A. Smith pensó: ¿Por qué la 
imaginación no puede ser convertida en 
realidad? Y con la novela verniana en la 
mano y su ilusión potenciada al máxi- 
mo empezó a trabajar. ... 


COMENTARIOS SOBRE LA OBRA 


Puede:ser subdividida en dos partes 
princivales: los primeros intentos, pre- 
parativos y sucesivo vencimiento de 
dificultades previas: el desarrollo del 
viaje. no menos salpicado, de continuo, 
por incidentes y accidentes. A ambas 
partes prestaremos escuetamente la 
debida atención. 

La idea original era la de partir de la 
isla de Zanzibar para, después de cubrir 
múltiples etapas, arribar a las inmedia- 
ciones del lago Tanganika. tras haber 
recorrido unos 800 kms. de viaje aéreo. 
Era un proyecto descabellado que en 
apariencia no tenía ninguna posibilidad 
de éxito. Pero Smith no se doblegó 
ante la firme muralla de impedimentos 
y siguió adeiante con su proyecto. 

La obra cabe considewcrla en dos 
fases. La primera dedicada a relatar los 
innumerables problemas que supuso la 
puesta en marcha del plan. La segunda 
la descripción del viaje con sus incesan- 
tes peripecias. 


La primera fase da cuenta del naci-* 


miento de la idea, de la ilusión vertida 
en la misma, del torbellino del cálculo 
de lo que se pretendía hacer y de las 
más elementales necesidades. 

En primer lugar era necesario obte- 
ner el título de piloto de globo que 
Smith no poseía. Para ello tuvo que 
realizar un curso en Holanda, a la vez 
que le advertían: “para volar en globo 
se necesita un permiso y para tomar 
fotografías le será preciso el título de 
piloto comercial". Otras misivas le 
aclararon que “nuestra casa no puede 
construirle un globo; además, no 
encontrará «botellas de hidrógeno en 
Africa Oriental”. Y un tercer consultado 


añadió: los gastos serán fabulosos y las 
autoridades locales no querrán ayudar- 
le”. ] 

Pero Smith, combatiendo contra 
todas las dificultades, consiguió vencer 
todos estos formidables obstáculos ini- 
cales. Logró el título de piloto de glo- 
bo: prácticamente sin dinero, consiguió 
que le fabricasen un globo de 17 
metros de altura y unos 8 metros de 
diámetro. É 

Quedaban todavia cataratas de pro- 
blemas relativos a trámites legales, 
aduanas, avituallamiento, estudio rigu- 
roso de los vientos favorables, elección 
de las etapas, previsión de posibles 
averias y equipamiento de la aeronave 
para poder cumplir la misión, 

Las barras fueron inmensas para 
Simth, el cual si bien en algunos secto- 
¡es encontró apoyo, en otros cosechó 
burla y sarcasmo. Pero lentamente, con 
tenacidad indomable y con paciencia 
de Job logró dar firmes cimientos a su 


proyecto. 


Su audacia fue extraordinaria. Sus 
pensamientos a este respecto quedan 
reflejados en la siguiente frase de su 
bbro “Que ridiculos parecen los 
momentos de peligro cuando ya han 
quedado atrás”. 

Escogió como compañeros a dos 
entusiastas amigos.., tan noveles como 
él en el tema de la aerostación. Bautizó 
a su globo con el nombre de “Jambo”, 
en el dialecto swashili equivalente a 
“Buenos dias”. Lo trasladó a Zanzíbar y 
en enero de 1962 se dispuso a iniciar la 
aventura. 

La segunda parte de la obra, la más 
extensa. está dedicada a la descripción 
del viaje desde su partida de la isla de 
Zanzibar hasta las inmediaciones del 
lago de Tanganika. Esta trayectoria fue 
escogida —tal como se ha dicho ante- 
rormente— en razón de los vientos que 
en esta determinada época del año 
(enero marzo. durante la cual se desa- 
rrolló el viaje) soplan de Oriente a Occi- 
dente. La “altura prevista del vuelo se 
situó entre los 600 y 215 metros. 

Las dificultades y contrariedades 
fueron continuas. Cada una de ellas fue 
aceptada con resignación, venciendo 
siempre a todos los elementos adver- 
sos. El autor acoge este hecho con 
humor y dice: “Una de las ventajas que 
tene el que te envien de nuevo al prin- 
cipio, en cualquier empresa, es que la 
segunda vez todo resulta más fácil de 
hacer”. 

Y prosigue con la irónica frase —que 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Febrero 1983 


refleja su voluntad de lucha—, “Todo lo 
que sube tiene que bajar alguna vez”, 
con lo cual ponía de manifiesto su táci- 
ta aceptación de todas las eventualida- 
des. . 

Y la verdad es que tuvieron que bajar 
múltiples veces. En ocasiones por pér- 
dida de velocidad ascensional y en 
otras por averías de distinto tipo. 
Volando a baja altura se engancharon 
con los gigantescos árboles tropicales; 
otras veces experimentaron serias 
averías a bordo y en otros momentos, 
en lo que podriamos denominar feliz 
final de las etapas previstas, tuvieron 
que enfrentarse con la más severa y 
rigurosísima atención de las autorida- 
des locales, casi siempre muy poco dis- 
puestas —aplicando los reglamentos en 
grado extremo— a conceder facilidades 
de ninguna clase. 

A. Smith, dedica unas páginas al 
nacimiento de la aerostación y al desa- 
rrollo de sus principales efemérides. 
Asimismo, da cuenta de las más impor- 
tantes exploraciones efectuadas en el 
siglo XIX en Africa Oriental por vía 
terrestre. Señala que casi todas ellas 
tuvieron, aproximadamente, ¡iguales 
puntos de partida y de arribada y, entre 
otros, menciona a Stanley y Livingsto- 
ne, sin olvidar la cita de Julio Verne 
como antecedente novelesco. 

Finalmente, tras innumerables peri- 
pecias el increiblemente osado aero- 
nauta consiguió arribar a la meta pre- 
vista. ¿Por qué hizo esto? Ni él mismo 
se lo explica. Nosotros pensamos que, 
simplemente, fue una respuesta más al 
“reto de lo imposible” que constante- 
mente se presenta al ser humano. Al 
igual que cuando Hillary, el vencedor 
del Everest, le preguntaron la motiva- 
ción de su titánico empresa contestó 
sencillamente: “porque el obstáculo 
estaba ahí”. 

Resumiendo, el libro de A. Smith, 


"Safari en Globo”, es una obra de tema 


sumamente original; demuestra que en 
nuestros actuales de velocidades 
supersónicas, todavía tienen cabida los 
pacificos aerostatos de tiempos pasa- 
dos: que la ciencia puede aliarse per- 
fectamente con la aventura; que 
todavía quedan rincones virgenes en la 
geografía universal y que el hombre es 
capaz de llegar, si se lo propone, hasta 
las metas más fantásticas. 

Es un libro escrito con sobriedad, 
con muy aceptable calidad literaria 
que captará la atención de sus lecto- 
res. 
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TRANSPORTES AEREOS ESPE- 
CIALES, Un volumen de 15 x 21 
cmts,, del que es autor ENRI- 
QUE MAPELLI LOPEZ, y está 
editado por Paraninfo. 


Nos hallamos ante un nuevo libro 
de Enrique Mapelli, autor de “El 
Contrato Aéreo Internacional”, “El 
apoderamiento ilícito de aeronaves” 
y tantos otros de los que nos he- 
mos hecho eco en esta Revista. 


Tratan todos ellos de problemas 
jurídicos que surgen en el campo de 
la Aeronáutica que, al ser una activi- 
dad de nuevo cuño, en pleno desa- 
rrollo o evolución, genera, de forma 
continuada, casos nuevos que re- 
quieren enfoques originales en su re- 
gulación jurídica ya que, como nos 
dice el autor en una nota preliminar 
de la obra, el Derecho Aeronáutico 
constituye una disciplina nueva, con 
principios e instituciones originales 
en el mundo del Derecho. 


Ahora bien, nosotros, aunque so- 
mos legos en la materia, nos atreve- 
ríamos a decir que, en realidad, el 
Derecho no se inventa. Se descubre. 


El principio jurídico y —si nos 
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apura-— incluso la norma concreta,. 


está siempre ahí, como lo estaba la 
estatua clásica en el bloque de mar- 
mol, antes de que el escultor quitara 
los pedazos que sobraban. Lo que 
ocurre es que el jurista tiene que 
saber detectar el hecho nuevo, en su 
caso, el nuevo tipo de delito que va 
a dar lugar a la norma de nueva 
creación. 

Nadie en mejores condiciones pa- 
ra ello que Mapelli, con sus treinta 
años de contacto ininterrumpido 
con la Aviación Comercial y la ex- 
periencia atesorada en su Jefatura 
de la Asesoría Jurídica de nuestra 
Compañía Aerea de bandera. 


Los Transportes Aéreos Especia- 
les que se contemplan en este libro 
abordan toda la problemática del 
transporte aéreo de los disminuidos. 
en que hay que llegar a una fórmula 
de compromiso entre su derecho a 
viajar en una Línea Aérea comercial 
y la necesidad de salvaguardar los 
derechos de los otros pasajeros y la 
seguridad del vuelo. 


Otro punto es el de transporte de 
cadáveres. ¿Hay que contemplarlos 
como personas o como mercan- 
cías?, ¿y en el caso de que hubie- 
ran fallecido durante el vuelo? . 


Merecen también la atención del 
autor el transporte de animales; de 
joyas y objetos de gran valor y de 
armas. Dedica asimismo sendos capí- 
tulos al transporte aéreo gratuito y 
al multimodal. 


Todos ellos son estudiados con 
detalle en todas sus modalidades 
hasta llegar a una conclusión que 
lleva implícita la reglamentación 
correspondiente, 


El libro es de tal naturaleza que 
se lee, con facilidad, de un tirón, ya 
que, al interés del asunto se une la 
forma personal de escribir de Enri- 
que Mapelli, directa y asequible has- 
ta para los más profanos, al estar 
exenta de toda posible afectación o 
tecnicismos barrocos, en los que, 


por desgracia, con tanta frecuencia 
incurren especialistas de valía muy 
inferior al autor que nos ocupa. 


Nosotros diríamos que la acerta- 
da localización de los problemas, 
junto a la elegancia en el bien decir, 
son las cualidades que imprimen su 
sello en toda la obra de Enrique 
Mapelli. 


JUAN GONZALO MARTÍNEZ MICÓ 





LA NEUTRAUDAD 
EN LA 

AEREA: 
y 


EE EEUCERANTES 
Y NEUTRALES 








MARTINEZ MICO, Juan Gonzalo, 
La neutralidad en la guerra aérea, 
Derechos y deberes de beligeran- 
tes y neutrales, Madrid, 1982, 


Dentro del campo del Derecho 
Internacional Público y especialmen- 
te en la rama del Derecho de la 
Guerra, no es muy abundante la bi- 
bliografía en lengua española. Es 
frecuente tener que acudir a obras y 
estudios extranjeros, para conocer el 
tema más concreto de la neutralidad 
en tiempo de guerra. Pero si esta 
neutralidad la referimos a la guerra 
aérea, se puede asegurar que la bi- 
bliografía es casi nula. Y no se debe 
olvidar que hoy día las guerras son 
fundamentalmente aéreas. La obra 
que reseñamos no solamente viene a 
llenar esta lengua, sino que puede 
considerarse como un nacimiento de 
estos estudios y una invitación a se- 
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guir por el mismo camino a los estu- 
diosos españoles del Derecho Inter- 
nacional que fue creación española. 


Tenía que ser un militar, Coman- 
dante Jurídico del Ejército, y con 
motivo de la realización de su Tesis 
Doctoral. el que iniciara este ca- 
mino. A la vista de la obra se conr 
prende la dificultad de acometerla al 
no contar con otros estudios sobre 
los que apoyar el suyo, pero a la 
vez hay que agradecer al autor la 
amplitud y profundidad de cono- 
cimientos que demuestra. No es una 
tesis doctoral al uso, con la sola 
finalidad de conseguir un Título 
universitario, sino más bien la obra 
de una persona que se mueve en un 
terreno que le es familiar y que ha 
sabilo en ella sintetizar las aporta: 
ciones encontradas en estudios más 
amplios y hacer una recopilación 
completa. 


Si la finalidad básica de las tesis 
doctorales es la de recoger lo estu- 
diado hasta ese momento y crear 
con ello doctrina, ésta que comenta- 
mos lo ha conseguido completa- 
mente, 


La obra viene estructurada en 
tres partes: Una primera en la que 
se estudia la neutralidad uérea en 
general; noción de guerra aérea, es- 
pacio aéreo, neutralidad aérea. Una 
segunda parte en la que se estudia 
las relaciones entre beligerantes y 
neutrales y sus derechos y deberes 
mutuos. Y una tercera parte de apli- 
cación de estos conceptos a una fu- 
tura guerra espacial. 


LA CONQUISTA DEL AIRE, por 
Donald Dale Jackson, Curtis 
Prendergast, David Nevin y el 
equipo editorial de Libros Time- 
Life. 3 volúmenes de 176 pdgs. 
cada uno de 24 x 29 cms. Publi- 
cados por Time-Life Books 
B.V.Otto Heldringstraat 3,1066 
AZ Amsterdam. En castellano. 


Esta obra es una verdadera Enci- 
clopedia del Aire. A unos textos 
muy cuidados y muy amenos une 
una presentación extraordinaria de 
fotos, algunas de ellas muy poco 


conocidas. Las fotos y los grabados 
son en blanco y negro y en colores. 


En el primer volumen, “LOS AE- 
RONAUTAS”. traducido del inglés 


LOS AERONAUTAS 





por Jesús bomperosa Aparicio, pre- 
senta los orígenes de la conquista 
del Aire, desde las primeras elevacio- 
nes hasta el deporte actual de la 
Aerostación. Se habla de algunas ex- 
periencias casi mitológicas, y asimis- 
mo de las aplicaciones bélicas en los 
diferentes conflictos que han tenido 
lugar en nuestro planeta. 


El segundo volumen, “LOS PRI- 
MEROS AVIADORES”, narra la 
gran epopeya de los primeros vuelos 
en avión, abarca el periodo del vue- 
lo de los hermanos Wright hasta la 
1 Guerra Mundial. Habla de las 
proezas realizadas por esos caballe- 
ros del Aire, que muchas veces se 
construían su propio avión. Trata 
también de las primeras utilizaciones 
bélicas de los ingenios volantes en 
guerras coloniales y en los Balcanes. 
La versión castellana de este volu- 
men corrió a cargo de Juan Antonio 
Alvarez. 


El tercer volumen “LOS ARTIFI- 
CES DEL PODER AEREO”, abar- 
cando cronológicamente desde la 1.* 
Guerra Mundial hasta las vísperas de 
la 2.*, hablando de nuestra Guerra 
Civil, por cierto, no siempre adecua- 
damente. Pero este volumen trata de 
presentar cómo se inició ese poder 
tan fantástico como es el Aéreo, 
que vino a cambiar sustancialmente 
la estrategia, militar y política. Des- 
taca la visión de cuatro hombres, 
que a pesar de ser tachados de locos 
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por sus contemporáneos demostra- 
ron tener unas ideas muy claras. Es- 
tos son el inglés Hugh Trenchard, 
jefe de Estado Mayor británico del 
Aire, el americano William “Billy” 
Mitchell, del Servicio Aéreo de los 
Estados Unidos, el coronel italiano 
Giulio Douhet, y el alemán Her- 
mann Wilhelm Góring, forjador de 
la potente Fuerza Aérea del 1II 
Reich. 


Lo que distingue esta obra es que 
no es un libro de Historias, aunque 
presente algunas historias. Presenta 
los hechos de una forma period ísti- 
ca, como si acabaran de ocurrir. Pa- 
ra darle más vida a esos aconteci- 
mientos incluye carteles de la época, 
en que los hechos han tenido lugar. 
Algunos son anuncios de competi- 
ciones aéreas, otros de propaganda. 


La presentación de la obra es de 
inmejorable, tanto por su impresión 
como por las reproducciones presen- 
tadas. 


INDICE: LOS AERONAUTAS. 1. 
Muéstranos el camino del cielo. 2. 
Aeronautas y empresarios de espec- 
táculos. 3. Un artefacto poco apto 
para la guerra. 4, La Ciencia se eleva 
al confín del espacio. 5. El reto y el 
gozo de un deporte peligroso. 


LOS PRIMEROS AVIADORES. 1. 
Volviendo a descubrir los secretos 
de Kitty Hawk. 2. La gran exhibi- 
ción de Reims. 3. La arriesgada bús- 
queda de oro y gloria. 4. Los Wright 
contra el mundo. 5. Organizando la 
Aviación para la guerra. 


LOS ARTIFICES DEL PODER AE- 


REO. 1. Los profetas del nuevo po- 
der. 2. La batalla de un americano 
en favor de los bombarderos. 3. La 
génesis secreta de una fuerza devas- 
tadora. 4. El sol naciente emprende 
el vuelo. 5. “La bombardeamos, la 
bombardeamos y la bombardea- 


” 


mos”. 


Al final de cada volumen se incluye: 
Agradecimientos, Bibliografía, Pro- 
cedencia de las ilustraciones e Indice 
Alfabético. 


La revisión técnica de los tres volú- 
menes ha corrido a cargo del Te- 
niente Coronel del Ejército del Aire, 
Diplomado de Estado Mayor, don 
José Sánchez Méndez, Redactor de 
nuestra Revista. U 
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PROBLEMAS DEL MES, por MIRUNI! 





1.— Tras cometer un atraco los ladrones “segunda que tas dos últimas también Comandante. Como Méndez es muy 
huyen en un coche, Cuando la poli- eran iguales y el último testigo que listo, pensó en un momento qué con- 
cía solicita la ayuda de los presentes el número completo era un cuadra- venía más, para tomarse el café con 
para determinar en qué vehículo hu- do perfecto. Con estos datos el listo leche lo más caliente posible cuando 
yeron, tres personas se presentan inspector dedujo rápidamente el nú- volviera: ¿habría de echar la leche 
dando los siguientes datos: Todos mero de matrícula y se pudo locali- antes de marchar o cuando volviese? 
coinciden que era un SEAT Panda zar y detener a los ladrones. ¿Cuál 
blanco y que la matrícula era de Ma- era el número de matrícula? ; 3.— Problema de geometría: La diagonal 
drid y la última letra una A, pero menor de un rombo mide 30 cm, y 
ninguno recordaba el número de. 2.— El Capitán Méndez pide un café con el radio de la circunferencia inscrita 0 
cuatro cifras completo, aunque la leche. Le sirven la taza con café hir- 12 cm ¿Cuál es la superficie del | 
:primera persona se fijó en que las; viendo y pide la leche fría pero justo rombo? 
dus primeras cifras eran iguales, la, cuando van a echársela le llama el 








SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DEL MES ANTERIOR 


1.— El orden correcto será D, A, B y C. Restando (3) y (2) tendremos: Zo 2786 
Según los datos: BAD -A-B>A+C-C-D 
y simplificando D—- A >A — D, 2786 
A>B+c (1) luego D>A - 
1 
A+FB=C+0 (2) Por (1) deducimos que A >B y 2 8 
A > C. Con todos tos resultados an- 
B+D>A+C (3) teriores y estudiando (2) deduciremos 8 358 
que B>C puesto que sumando a B, 
Sumando (1) y (3) tendremos: A, sale una identidad y ya sabemos 3.— Fácilmente se deduce que hay tres 
AFBFD>B+C+A?+ Cc que A es menor que D. árboles, uno de cada clase. 
Y simplificando D > 2C y por lo Luego el orden final es D>A >B > 
tanto D>C C. 





AJEDREZ, por SEVE 


NUM. 21. BLANCAS JUEGAN Y GANAN. 


Solución al núm. 20: 1 A7R TIR 
2 A4C  Abandonan 





206 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Febrero 1983 


CRUCIGRAMA 2/83, por EAA 


1234567839 101112 13 14 15 1617 18 19 20 21 22 23 
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00 


HORIZONTALES: 1.—Nombre OTAN transporte soviético 
Yak-40. Nombre transporte canadiense DHC-4. Nombre OTAN 
entrenador soviético Yak-28U. 2.—Nombre de mujer. Satélite de 
Júpiter. Al revés, deshace. No admito una verdad. Tiras elásticas. 
Diminutivo de nombre de mujer. Muestra sumisión. 4.—Doy 
color de oro. Introducid. Adverbio de lugar. Al revés, nombre de 
mujer. 5.—Al revés y con falta ortográfica, planta gramínea. 
Descuelga el hidro sobre el agua. Monedas de 25 céntimos. 
Preposición. 6.—Consonante. Pintor español (1874-1945). Es- 
puerta grande. Punto cardinal.. 7.—Matrícula española. Desme- 
nuzar con los dientes. Voz latina empleada para despedirse. 
Símbolo químico. 8.—Pone huevos un pez. Vocal repetida. Ma- 
trícula española. Nombre avión argentino IA-58. 9.—Al revés, 
repite. Nombre entrenador español E-25. Relativo al aire. Así 
llaman a los simpatizantes del Barcelona F.C. 10.—Al revés, 
magistrado romano (pl). Nombre avión Cessna A-37B. Dé vueltas 
alrededor de un cuerpo celeste. 11.—Al revés, necesita. Satélite 
de Júpiter. Diera al hierro características de acero. 12.—Que 
causa pavor (fem.). Desciendas. Donde encierran los automóviles 


(p)D. 


VERTICALES: Nombre avión alemán Ju-200. AJ revés, atra- 
vesad un río. 2.—Nombre avión ASW P-3. Nombre de mujer. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 1/83 

HORIZONTALES: 1.—Amaltea. Itálico. Fishbed. 2.—Rodara. 
Spawviero. Piarte. 3.—arazl. armrA, lItero. Crías. 4.—Coro. sasoR. 
regiT. Poro 5.—Uní. Casero. Osaras. STI. 6.—P. apoS. Rhea. S. 
7.—A. Ella. adeS. I. 8.—Anegue. La. Ar. Entona. 9.—ramaM. 
Bison. nemeT. Yarda. 10.—edisbA. Ganimedes. Candor. 11.—Ne- 
reida. Codling. Cancelo. 12.—Asesaste. Comba Pregonen. 


JEROGLIFICOS, por ESABAG 


¿Qué les pasó? ¿Fuiste baja en el 


Tlla/ 


LICOR 


SOLUCIONES AL JEROGLIFICO DE OCTUBRE: 
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3.—Donares. Al revés, ruines. 4.—Gran masa de agua rodeada de 
tierra. Relativo al amor carnal 5,—Terminación de diminutivo. 
Nombre transporte Fairchild C-123K. 6.—Negación castiza. Salpi- 
que con motas un tejido. Al revés, rece. 7.—Consonante. Nombre 
de consonante, en plural. Símbolo químico. Número romano. Al 
revés, servicio público. 8.—Cierta enfermedad. Al revés, periodo 
de tiempo. Matrícula española. 9.—Nombre OTAN transporte 
soviético Tu-104. Cada una de las monedas que el desposado 
entrega a la novia. 10.—Ave palmípeda. Sacerdote oriental 
11.—Al revés, tratamiento. Al revés, entrega de dinero debido. 
12.—Número romano. Baile andaluz. 13.—Nombre de consonan- 
te, plural. Al revés, volcán europeo. 14.—A] revés, rápido. Nom- 
bre de consonante, plural. 15.—Punto cardinal. Orilla de telas. 
16.—Nombre de mujer. Monarca, soberano. Número romano. 
17 —Matrícula española. Moneda argentina. Número romano. Ma- 
trícula española. Vocales. 18.—Nombre de vocal Al revés, autori- 
zación escrita. Letras de “coco”. 19.—Al revés, quiera. Al revés, 
nombre del transporte C-130, 20.—Apellido de un conocido 
actor italiano. Vuelve a tapar. 21.—Artificio para cazar. Reunir 
para un mismo fin. 22.—Armoniosa sucesión de movimientos. Al 


revés, mañoso. 23.—Al revés, puesto al aire. Compones con 
curiosidad. 
VERTICALES: 1.—aracuP. Arena, 2.—Morón. Anades. 


3.—adariA. Emire. 4.—Lazo. Pegases. 5.—Tri Columbia, 6.—EA. 
sasIE. Ads. 7.—A. RAS. A. B. AT. 8.—sasE. lig. E. 9.—pmoR. 
aSAC. 10.—Tarro. OnoC. 11.—Ara. Nido, 12.—LV. MLM. 13.— 
HI. neiB. 14.-Cetro, ednA. 15.—Ortes. ameG. 16.—orgA. res, P. 
17.—F. Ofr. A. T. CR. 18.—iP. Tarde. Cae. 19.—Sic. Shenyang. 


20.—Harp. Estanco. 21.—Briosa Orden. 22.—etarT. Indole. 
23.—Desoís. Aaron. 
curso? ¿Cómo volaste? 
1. ENTRE NUBES. 2. EN CASA DE VUELTA. 3. PARTIO. 
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